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VORWORT. 



Die Thatsaehe. «lu-ss <iurv;h dfti Beginn der Vorarbeiten am 
Donaucanal die Angelegenheit der Stadtbahn ein greilbares 
Stadiuni erreicht hat, sowie <1 jt* anerkennenden Worte des Prä- 
sideuten des Chilis österr Eisenbahn-Beamten nach dem Vor- 
trage am 17. April veranlassen die Gefertigten weiteren 
Kreis«u die Gedanken mitzutheilcn, welche in ihrer Studie 
Ober die Anlage einer Wiener Stadtbahn etc. enthalten sind. 

Die Stadtbahn-Anlage bildet nur eiuen Theil jener NVue 
ruugen. welche iu Wien der Reihe nach durchzuführen sind, 
damit diese Stadt immer vollständiger den Bedingungen der 
Gegenwart entspricht und jene Stellung unter den Städten 
erhalt, xu welcher sie durch ihre natürliche Lage berechtigt 
sein dürfte 

Alf Rcichsccntrum hat Wien besondere V ortheile, welche 
günstig auf die Kutwicklung der Sta.lt wirken ; diese Vortheile 
bedingen jedoch entsprechende Leistungen, welche uiebt ver- 
nachlässigt werden dürfen, wenn die Bevölkerung des Reiche* 
die Entwicklung des (.Vntrnms mit Sympathie betrachten soll 

Die Bedeutung und tJrösse einer Stadt soll eben nicht 
blos politischen Verhältnissen zu danken sein, sondern aus 
der Arbeit hervorgehen . welche die eigene Bevölkerung 
vollbringt : je wichtiger und vortheilhafter diese Arh<>it für den 
Staat selbst ist, desto beliebter wird das Ceutrum, dessen Ein- 
wohner aus der Vollfilhniiig der Arbeit ebenfalls Gewinn 
erzielen ; je grösser die Vortheile sind, welche die Stadt durch 
ihre Hinrichtungen bietet, desto bedeutender wird der Zulauf 
von Fremden zu kürzerem oder längerem Aufenthalt 

Die Ausbildung der Einrichtungen für Handel und die 
fortschreitende Entwicklung der Industrie, welche bezwecken, 
der gerammten Bevölkerung des Reiches den Bezug der 
besten Waaren zu den billigsten ('reisen xu verschaffen, bieten 
in erster Linie die Mittel zum 1/ titerhalt der eigenen Bevöl- 
kerung und zur sympathischen Verbindung mit dem gesainmten 
Reiche ; nicht minder wirkt das Vorhandensein der Lehr- 
anstalten für alle Zweige des I nterrichtes und Wissens sowie 
die vollendetsten Einrichtungen für Wohnung. Lebensunterhalt 
für Gesundheit nud für den Verkehr, deren thatsachliche 
Schattung durch ilie vorhandenen Mittel und durch die Lage 
von Wieu so ungemein begünstigt werden 

Der grosse Wettkampf, welcheu die neue Zeit in den 
Städten hervorgerufen hat. verlangt nicht nur das Vorhanden- 
sein monumentaler Hinrichtungen lur das staatliche Leben, für 
Wissenschaft und Kunst, es verlangt hauptsächlich auch jene 
Anlagen, welche eine rege Thatigkeit entwickeln, die Existenz 
der Bevölkerung sichern und den Aufenthalt angenehm 



Schaffen wir in Wien solche Verhältnisse, so fallt der 
alten Kaiserstadl von selbst jene Stellung zu. welche sie als 
Metropole des Reiches besitzen soll. 

Um aber dieses Ziel zu erreichen, muss mit klarem 
Blicke das Ganze im Auge behalten und entwickelt werden 
damit das national-ökonomische Interesse gewahrt, jede ein- 
zelne Forderimg richtig entwickelt und die Befriedigung 
keines Bedürfnisses durch schon hergestellte Anlageu unmöglich 
gemacht wird. 

Wie ein Wegweiser drängt sich bei jeder einzelnen 
Betrachtung stets der Gedanke «1er Zusammengehörigkeit 
der verschiedenen Anforderungen der Zeit auf, und weist 
darauf hin, dass durch einseitiges Vorgehen bedeutende Vor- 
theile verloren gehen können 

Es ist eine Thutaache. das» durch Wiederaufnahme der 
Stadtbabnfrage der Impuls gegeben wurde zur näheren Be- 
leuchtung der verschiedenen wüuscbenswerthen Einrichtungen 
Wiens, und es ist mit Gewissheit anzunehmen, dass die ein- 
zelneu Fragen nun nacheinander behandelt werden, weil sie 
theilweise selbst von einander abhangen. 

Vou diesem Gesichtspunkte aus betrachtet, ist es beson- 
ders vortheilbaft für Wien, dass die hohe Regierung durch die 
rasche Erledigung der Concessionsfrage die Initiative zum Be- 
ginn der Arbeiten ergriffeu hat ; es bleibt nur noch zn wün- 
schen, dass die Detailplane der Stadtbahn die Entwicklung 
der Stadt begünstigen. 

In Wien wurdeu unter der Regierung Sr. k. k apost Ma- 
jestät des Kaisers Franz Joseph 1. eine Reihe der bedeutendsten 
Arbeiten durchgeführt, als : 

Die Hegulirung der Donau und die Schaffung der Douaulände: 
die Erweiterung der Stadt durch die Aufhebung der Fortifiea- 
tiouen und Verwendung des früheren Glaeis, wodurch der 
Anlass zur Schaffung der Ringstrasse und der Monumental- 
bauten gegeben wurde ; 
die Beischaffimg des besteu Trinkwassers etc. 

Es fehlen jedoch noch jene Anlagen, welche die Ent- 
wicklung der Stadt in richtige Bahnen leiten : dahin gehören : 
Die Feststellung der Hauptverkehrsadern, welche die Stadt 

durchziehen und in die beliebtesten Vororte führen ; 
die Schaffung neuer Stadtanlagen, welche auch dem Wohl- 
hatH-iiden. nicht blos dem Reichen, möglich machen, sich ein 
eigenes Heim zu gründen und die Wohlhabenheit anziehen ; 
die Herstellung jener Verkehrsmittel, welche gestatten, die 
Umgebung leichter besuchen zu können und die Kosteu des 
Transportes vermindern ; 
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die Durchführung jener Kcgulirungcn der .Stadt, welche eine» 
organischen Tramwaydienst entwickeln lassen : 

die Ausnutzung der Donaulände durch wirkliche S» haffuug 
einer Handels- und Fabriks-Shidt daselbst : . 

<iie Festsetzung der Uegulirung der inneren Stadt, des Cen- 
trums, um den höchsten Gewinn aus der centralen Anlage 
zu liehen etc.. 

wozu noch die Frage der Anlüge elektrischer Hahnen zu 
rechnen wäre, welche in letzterer Zeit besprochen wurde 

Werden einzelne Anlagen ohne Zusammenhang mit dem 
Ganzen von Unternehmungen aufgegriffen, welche me 7,11 ver- 
werthen suchen, so ist es ganz natürlich, dass dieselben ihre 
eigenen Interessen in erster Linie verfolgen und die Hedin- 
gungen des allgemeinen Nutzens nur insoweit berück- 
sichtigen, als es unumgänglich nothwendig ist, oder als die- 
selben mit den eigenen Interessen nicht c'ollidiren. 

Auf die Stadtbahn ubergehend , kann wähl gewiss 
behauptet werden, dass das erste Fogcity'sehc l'roject den 
wirklichen Anforderungen der Stadt nicht entsprochen hat, ila 1 
dasselbe ganz ohne Rücksicht auf die künftige Entwicklung j 
der Stadt selbst, nicht einmal mit Kflcksieht auf die Keguli- 
rung dem Wienllusses verfasst war. 

Die stattgehabte Discussion hat den Anlass geboten. 
Anschauungen zum Durchbruch zu bringen, welche dahin 
zielen, die Principien der Stadtbildung aufrecht zu erhalten, 
welchen Wien schon so Vieles zu verdanken hat. 

Die hauptsächlichste Ursache der Verfassung unserer 
Studie bestand in dem Glauben, der Sache der Bahnen nützen 
und der Stadt Wien dienen zu können im Interesse der 
Bevölkerung, und um Bauten zu verhindern, welche gegen 
den Geist der bisherigen Stadthildung Verstössen, oder nach 
unserer Ansicht die Zukunft der Stadt beeinträchtigen. 

Wir hofften, dem Zustandekommen der wirklichen Aus- 
führung der Stadtbahn zu nützen, indem wir die Gesichts- 
punkte und die Plane unserer Studie bekannt gaben, und 
glaubten jedenfalls sicher zu sein, hiedurch znr allgeraeinereu 
Klärung der Frage beigetragen zu haben: wir fanden es auch 
ganz erklärlich, dass Ingenieure, welche die Verhältnisse der 
Stadt erst seit Kurzem kennen gelernt haben, mit den mass- 
gebenden Principien, durch welche die Eigenart Wiens ent- 
standen ist, und mit den Fragen der weiteren Entwicklung 
weniger vertraut sind, und dass denselben daher das Bekannt- 
werden anderer Anschauungen nur erwünscht sein kann 

Wien wie Paris unterscheiden sich in der Behandlung 
städtischer Anlagen vollständig von London und noch mehr von 
New -York. 

London entwickelte sich schon von Anfang an durch die 
Ausbildung des Familienbauses in weitem Kreise um das 
Geschäfts-Centrum, wahrend Wien sich organisch von Inneu 
nach Aussen aushaut. 

Die Wiener Bevölkerung strebt daher einer gleich- 
massigen Entwicklung nach Aussen zu, während London als 
ein Zusammenwuchsen vieler Orte zu betrachten ist, weshalb 
dort besser ausgebildete StadtUieile öfter unterbrochen werden. t 



Wenn es .daher in London möglich war. einzelne Unter- 
nehmungen lediglich auf die eigenen Bedürfnisse zu basireo, 
so wird man bei ruhiger Betrachtung der Wiener Verhält- 
nisse erkennen, dass unter Aufrechthaltung der bisherigen 
Principien die Stadtbahn-Anlage auf die Erledigung einer 
Heihe anderer Fragen hinweist, welche mit der Bahn selbst 

— streng genommen — Nichts zu thun haheD. 
Da man jednch vou der Bahnunteruehmung nicht ver- 
langen kaun, dass sie sich mit diesen ihr fremden Fragen 

I befasst. so folgt hieraus die Notwendigkeit des gemein- 
schaftlichen Zusammenwirkens, wenn eine organische Bildung, 
d. h. die höchste Vollkommenheit erzielt werden soll, die 
gewiss im Interesse der Stadt gelegen ist 

Die in der Studie gegebene Auffassung der neuen Stadt- 
bahn-Anlagen begünstigt die Hauptbahnen gleicbirfässig 
und erweitert den Wirkungskreis der eigentlichen Stadtbahn: 
sie "durfte auch dem wahren Bedürfnisse der Bevölkerung 
besser entsprechen und eine bedeutendere Frequenz schaffen, 
welche die Einnahmen erhöht, . 

Die gegebene Anlage hat eine Decentralisatioii des 
Personen- Verkehrs zur Folge, w odurch Stauungen des Pnldi- 
mims an einzelnen Punkten vermieden werden, und sie erlaubt 
eine nllmälige Ausführung des ganzen Netzes, indem schon 
die Ausführung der ersten Strecke Franz Josef-Bahnhof 

— Verbindungsbahn — eineu ungemeinen Nutzen durch das 
Einfahren der Züge der Haupt-Bahnen verschaffen wird 

Um allen Erfordernissen zu genügen, ist auch eine Bahn- 
Anlage besprochen, welche Döbling. Dörnbach und Kahlen-' 
berg berücksichtigt 

Die in der Studie behandelte Promenade Strasse nach 
Schönbrunn mit der parallel laufenden Bahn-Anlage, und die 
auf der rechten Seite sich entwickelnde neue Stadt-Anlage 
(Westend) dürften als ganz besonders günstige Momente für 
Wien erkannt werden. 

Denkt man sich im Geiste die ganze Umgestaltung und 
Ausbildung der Stadt und der Donaustadt vollendet Und die 
Bahnen im Betriebe, so erhält man ein so herrliches Bild, wie 
eü kaum eine andere Stadt aufweisen kann. " . 

Atif der grossartigeii Strasse nach Schönbrunn und 
Hietzing wird sich zu Fuss und zu Wagen in bunter Reihe 
ein grossstädtisches Leben entwickeln, neben welchem die 
Stadtbahn, zur Zufriedenheit und Bequemlichkeit der Be- 
wohner der Strasse selbst, laufen wird. 

Der vertiefte Hochwasser-! anal wird an vielen Stelleu 
v»u Pachtern überdeckt sein, welche Garten-Anlagen mit 
ltestaiiratiouen, Panoramen, Ausstellungs-Gebäude, Vcrkauls- 
Hallen mit bedeckten Lauben ote im Niveau iler Strasse 
schaffen, wodurch die Strasse selbst einen eigenartigen neuen 
Charakter erhalten und anziehender wirken wird Der Hoch- 
wasser-Canal selbst, welcher nur selteu Wasser führt, wird 
streckenweise zu Bislaufplätzen eingerichtet werden können, 
wodurch der Bevölkerung in sehr ausgiebiger Weise die Aus- 
übung des für die Gesundheit so nützlichen Vergnügens des 
Schlittschulilaufeus verschafft wird. 



Digitized by Google 



- ft - 



Aus allen Theilen der Stadt wird an schönen Tagen die 
belebte Menschenmenge den Ksteru-Stationen am Donaueanal 
und den Haupt-Umsteigstatiouen der Westbahn und Südhahn 
zuströmen, um Ort« der reizenden Umgebung aufzusuchen; in 
gleicher Weise wird die Bahn längs der Lastenstrasse die 
Fahrt narJi dem Kahlenberg und nach Dörnbach erleichtern, 
so das* jedem Einzelnen die ganze Herrlichkeit der Umgebung 
zu Gebote stehen wird. 

Denkt man sich ferner die von unseren architektonischen 
Künstlern geschaffene Westend-Anlage mit reizenden Gärten 
auc4i uur tbeilweise vollendet, so wird man erkennen, dass 
keiue grössere Stadt der Welt besser för die Gesundheit und 
Unterhaltung der Menschen sorgen kanu, als es gerade iu 
Wien der Kall ist 

Bei der Bahn-Anlage wurde angeführt, dass die sofortige 
guuze Durchführung des Bahnprojectes. wenn auch wflnschens- 
werth, doch keine absolute Bedingung ist: um keine zu 
grossen Capitolien aufwenden zu müssen, wird nach jeder 
Klappe, der Erfolg abzuwarten sein, der Erfolg wird indessen 
durch jedes neue Glied vermehrt, weshalb voraussichtlich die 
einzelnen Theile der Arbeit «ich wie Glieder einer fortlaufenden 
Kette aneinanderreihen. 

Auch die in der Schrift besprochene Anlage der Haupt- 
strasse nach Schünbrnuii kann allmälig hergestellt werden, so 
dass dein kritischen Geiste Zeit gelassen wird, die einzelnen 
Theile zu prüfen. Wenn vorerst nur das l'roject festgestellt 
ist und die rechte (die Wiedener) Seite ausgeführt wird, so 
durfte die Zukunft die linke Seite von selbst schaffen. 

Die Frage der Behandlung des Donaucanals oder seine 
theil weise Auflassung ist angeregt und angeführt, dass bedeu- 
tende Geldmittel gewonnen wefdeu, wenn der Schiffahrt*- 
l'amrl als solcher aufgelassen, und längs der Ländeplätze 
iu Hafenanlagen verwandelt würde. 

Ks ist allerdings richtig, dass in diesem Kalle ein 
Wienerisches Element verloren ginge, wozn wohl viele 
Bewohner ihre Zustimmung nicht gerne geben; es sprechen 
jedoch so viele andere Momente für die Auflassung, dass 
es jedenfalls der Mühe werth ist. diese Frage ernstlich zu 
untersuchen. 

Die be.tondcron Vortheile der Umwandlung des Canales 

sind: 

Die vollständige Isolinmg der Stadt von der Donau, wo- 
durch überhaupt jede Uebcrschweiumungsgefahr beseitigt 
wird : 

das Zusammenwachsen der Stadt mit der Leopoldstadt, was 
wohl für beide Theile, insbesondere für die Leopoldstadt, 
von grossem Vortheile wäre; (Plan 11) 

die Geldmittel, welche gewonnen werden, und dazu dienen 
können, eine Reihe von Anlagen herzustellen, welche in 
sanitärer und anderer Beziehung nothwendig sind, und die 
Knttvickltmg Wieus begünstigen ; 

die Möglichkeit, die Hochbahn längs des Douaucanales 
in einer Weise anzuordnen, welche die Gebäude der 



| parallel laufenden Strasse nicht beeinträchtigt, etc. 
(Hau II.) 

Im Kalle die Untersuchung dieser Frage ergeben sollte, 
dass die Belassung und Ausbildung des Donaucanals keine 
so wesentlichen Vortheile bietet, welche die Nothwendigkeit 
seines Bestandes nachweisen, so dürfte es angezeigt sein, 
die in der Schrift beantragte Umwandlung in einer oder der 
i anderen Weise durchzuführen; es würde sich hiedureh wohl 
eine ebenso bedeutende Thätigkeit entwickeln, als es nach 
I dem Beschluss der Abtragung der Kortificationen der Fall war 
Die angeregte Frage hat manche Aehulichkeit mit jener 
des einstmaligen Glacis; Glacis und Donaucana) bildeten 
eine Charakteristik der Stadt und wurden von der Bevölkerung 
besonders hochgeschätzt • 

Durch die thatsächliche Verwendung des Glacis wurde 
eiue bedeutende Verbesserung der allgemeinen Anlage der 
.Stadt hervorgerufen, abgesehen von den enormen Summen, 
welche sich aus dem Verkaufe der Gründe ergeben haben. 

Wenn nachgewiesen würde, dass die Kxistenz des 
Donaucauals keine besondere Nothwendigkeit ist, und man 
sich entschließen sollte, die beantragte theilweise Aufhebung 
durchzurühren, so dürften sich vielleicht die Anschauungen 
iu dieser Beziehung ebenso ändern, wie es bei der Frage 
der Glacisgründe geschehen ist 

Die Vortheile, welche ans dem thatsächlichen Gewinnen 
einer Anzahl von Millionen resultiren, sind eben so bedeutend, 
dass sie niolit allein die Durchführung bestimmter, nöthiger 
Arbeiten erlaubeu. sondern auch die Möglichkeit verseliaffen. 
Verbesserungen in der Stadt durchzuführen, welche nur mit 
Opfern zu erreichen sind 

Die in der Studie angeregte Schaffung einer Haupt- 
straße durch die innere Stadt und zwar von der Oper zur 
Ferdinands- Brücke, auf welcher selbst Tramways verkehren 
könnten, würde vielleicht näher gerückt, wenn die Mög- 
lichkeit der Erlangung der Geldmittel vor Augen geführt 
wird. Es ist wohl kein Zweifel, dass die Durchführung der- 
artiger Gedanken die Hebung der Stadt im Allgemeinen znr 
Folge hat. (Hau 11.) 

Alle angeführten Ideen zur Stadtregulirung und Aus- 
bildung, als: 

Hauptstrasse »Schönbrunn-Praterstern 
! Ordnung der Verhältnisse längs des Donaucanals ■ in einer 
oder der anderen Weise; 
baulich richtige Anlage der Stadtbahn, welche nur dort 
eine Hochbahn zulässt, wo sie die Stadt nicht schädigt. 
! und welche das Schwergewicht auf die Förderung des 
Eiternvcrkehres legt, 
werden unabsehbare günstige Folgen nach sich ziehen, und 
eine Thätigkeit zu Stande bringen, aus welcher die grossten 
Vortheile resultiren werden. 

Ks ist nicht zu verkennen, dass die vergangene Zeit 
eine grosse Anzahl technisch nnd künstlerisch hochgebildeter 
Männer hervorgebracht hat, welchen durch die vorgeschlagene 
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irc Talent« zu vor- 
der Allgemeinheit 



Auffassung Gelegenheit gegeben wird, i 
werthcn und zu Nutz nnd Frommen 
an7u wenden 

Das Uauhandwerk im Allgemeinen, welches durch die 
vergangene Bauperiode so bedeutend gehoben wurde, erhielt« 
für lange Zeit Beschäftigung, was ein nicht zu unter- 
schätzender Factor ist. 

Die gegebenen Ideen durften in ihrer Entwicklung in 
den ausgezeichneten Kreisen der Wiener-Architekten neue 
Gedanken hervorrufen, welche den künftigem Hauptetrassen 
ein ganz besonders interessantes Gepräge geben wird. 

Die grosse Ausdehnung der schauen Anlagen wird den 
Fremdenverkehr besonders begüustigen und den Gedanken 
in weiten Kreisen wachrufen, Wien zum Aufenthaltsorte zu 
wählen. 

Wenn ein strebsamer Mann in irgend welcher Frage 
seines Schaffens nicht durchdringt, so wäre es verfehlt, wenn 
der Missmuth seine Arbeitskraft lahmen wurde. In gleicher 
Weise sollen die Ereignisse, welche durch den Wettkiimpf 
der Städte herbeigeführt wurden, Wien nicht lahm legen, 
sondern im Gegentlicile zu neuen Thaten anspornen, um als 
leuchtendes Heispiel anderen Städten zu dienen 

Insbesondere dürfte es nicht entmuthigen, dass andere 
Städte als Budapest, Prag. Gnu, Triest, ja selbst kleiuere, 
wie Lemberg, Krakau, Brunn, Linz ote , eine raschere KnU 
wicklung genommen haben, welche durch die natürliche 
I^agc, durch die .Schönheiten und Vortheüe der Gegend, und 
durch die Eigenart jedes Ortes gefördert wurde; es ist wohl 
ein Vortheil der jetzigcti />eit, dass die Verhältnisse erlaubt 
haben, der Ausbildung aller dieser Städte Genüge zu leisten. 

Aus diesem Grunde soll man dem Missmuth entgegen- 
arbeiten und unverrückt auf das erwünscht* Ziel der gross- 
artigeu steten Entwicklung der Stadt als Metropole des 
Meiches hinarbeiten 

Jede verkümmerte Aidage, wie z. B 
eiue Wienstrasse von 4f> Meter Breite mit einer Hochbahn 

in der Mitte, oder 
die FQhruug der Stadtbahn zwischen Ringstrasse und Haupt- 
mautli, oder 

die Anlage eines zu grossartigen Bahnhofgebäiides am Quai, 
welches nicht in Harmonie steht mit dem zur Disposition 
stehenden Platze 
sollte vermieden werden, weil durch solche Anlagen das 
Prestige der Stadt geschädigt wird; es wäre vielmehr den 
Vätern der Stadt zu rathen, wenn es nicht anders möglich 
ist. mit Zuhilfeuahme der eigenen Mittel d;is Grossartigere 

W. v. Flattich m.p. 

Bemerkung: In neuester Zeit ist ein« Bnmthnrr auter den Titel: 

„Wiener Weatend-Beutan", 

TfifaBRt Tun J.Iii Architekten Loul« Wurm erackleneu. auf welche die Ailfii«rk»anik 



imd Richtigere zn unterstützen, weil es sich gewiss auch 
in Zukunft als das Ökonomischeste herausstellen wird. 

Bezüglich der Stadtbahn • Unternehmung wird hervor- 
gehoben, dass die erfolgte Üoucession durch die iu unserer 
Studie gegebenen Wünsche in keiner Weise alterirt wird; 
die verschiedenen Verlangen rechtfertigen sich theilweise. 
durch die zu erwartende grossere Benützung der Bahn, uud 
für Aenderungen. welche im baulichen Interesse der Stadt 
hegehrt werden, sind Ersatz- Aequivalenu? zu bieten bean- 
tragt, welche die Unternehmung vor jedem Schadeu bewahrt. 



Der Vollständigkeit halber sind im Anhang die beiden 
Schriften gegeben, welche vergangenes Jahr mit dem Pro- 
jeete der Stadtbahn Seiner Excellenz dem Herrn Handels- 
minister zur gefälligen Einsicht ehrerbietigst übermittelt 
wurden, und zwar: 

I. Eine Studie über die Wiener Stadtbahn und Uber Stadt- 
Kegulirungen; * 

II. Betrachtungen fiber den internen und eiternen Verkehr 



Eine Copie des Projeotes, und der Beschreibung I wurde 
auch Seiner Hochwohlgcboren dem Herrn Burgermeister der 
Stadt Wien zur gefalligeu Keuntnissuahme übergeben 

Wir konneu nicht schliessen ohne noch einmal die Auf- 
merksamkeit auf die Wichtigkeit der Bildung einer t.'om- 
missiou zu lenken, welche unter Führung der hohen Regierung 
im Einvernehmen mit der' hauptstädtischen Vertretung tagen 
sollte, deren Aufgabe darin bestünde, alle grossen Fragen 
vorzubereiten, welche mich einander uud im Zusammenhange 
gelost weiden sollen, damit in Wirklichkeit das Beste Itlr 
Wien erzielt wird 

Welches auch die Wirkung dieser Schrift sein mag, 
sie dürfte immerhin boitrageu zur allgemeineren Anerkennimg 
der Ansicht, dass eine gewisse Zusammengehörigkeit der 
verschiedenen schwebenden Kragen vorhanden ist. und dass 
die Liuien längs des Wienthaies, des Donaueanales und der 
Gürtelstrasse, welche schon seit langer Zeit behandelt und 
besprochen werden und auch im Projecte Kogerty an- 
genommen wurden, die geeignetste Basis der Stadtbahn bilden. 

Mit diesem BewussLsein übergeben wir diese Arbeit der 
Öffentlichkeit und bitteu, dieselbe zu betrachten als den 
Ausdruck des Wunsches, der Stadt, welche wir seit langer 
Zeit bewohnten, und den Unternehmungen der Hauptbahnen, 
wir bisher dienten, nach unserer besten Ober- 
in nützen. 



W- v. 



m. p. 



^ehrten Leser gelenkt wird 



Im 'iT. Jubigang. Heft 317. Februar IHH3, »mi »Wentel manu'» illustrirtm deuUehen Monatsheften« befindet »ich ein mo Hennanu 
Kaller vertäuter Artikel: 

.Du Stroaeonbau wesen der Oroeeatädte", 

für die Anlage der : 
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VORTRAG 

im Club österr. Eisenbahn -Beamten am 17. April 1883. 




Sie nahen vergangenes Jahr «lor Stadtbahiifrago ein so 
grosses Interesse geschenkt, dass icfi wohl hoffe» kann, Sie 
werdeu nicht ungern Kenntnis* nehmen von einer Ntndie, welche 
ich in Gemeinschaft mit dem .Ingenieur II'Trii von Prangen aus- 
fertigte iiri<l »nfh hoben Orts übergehen habe. 

Diese Arbeit ergab sich als eine Folge der Verhandlungen 
im O»storr. Ingenieur- und Architekten- Wrein« uher die Project« 
jener GcM-llsihaften, w-leh« am .die l'oneesaioii nachsuchten; 
ich betheiligle' wich an der Debatte; weil ich einige Gesichts- 
punkt« gefunden zu haben glanhte, wich» nach meiner Auf- 
fassung im Interesse der Stadt nnd d-r Hauptbahn-Verwaltungen, 
vielleicht auch d-r u»ilfti Stadtbahn-Unternehmung gelegen «ein 
dürften. - . 

Ich bemerke hier, dies dieser Vortrag sich nur auf die 
seit langer Zeit besprochenen Linien bezieht, welche aach im 
Projecte Fogerty behandelt »in I ; es würde den Vortrag zu lauge 
ausdehnen, wenn ich begründen sollte. d»*s gerade die«) T.inien 
die eigentliche Basis der SUdtbahn bilden 

Nach einer kurzen Darstellung der versihiedonen Auf- 
fassungen der Stadtbahn werde ich jene Gesichtspunkte an- 
geben, welche bei der Verfassung des vorliegenden Projectes 
massgebend waren, da dieselben das Project am besten erklären 
und die verehrten Ansehenden durch llenrtheiliing der Gesichts- 
punkte am schnellsten über da« Prnjecl klar werden, 

Ich erlaub« mir auch zu bemerken. dass ich in keiner 
Weise gegen andere Auffassungen und Project e polemisire; die 
wenigen Bemerkungen, welch" im Laufe des Vortrages vur- 
k.-niLV Ii, sind auch nur unter der Voraussetzung der 
Richtigkeit der aufgestellten Gesichtspunkte zu ver- 
stehen. 

Die UeuHheilung der Stadthahnfrage im l'ublicum hängt 
vielfach vom Wuhnorte drs Einzelnen ab; jede Gegend hat 
besondero Bedurfiiissu, deren Befriedigung "bei der Bestimmung 
der Anlage erwarbt oder angestrebt, wird 

Einen besonderen Kmfluss auf die Beurtheilung übt die 
Anschauung des Einzelnen über stadtische Anlagen im Allgemeinen, 
d. h. es fragt sich, ob derselbe die Ausicht hat 

«es genüge, wenn jede neue Anlage ihrem eigenen Zwecke 
entspreche und mit Kücksicht auf die bestehende Stadt gebildet 
wird, oder uob derselbe »erlangt ", dass - die Zukunflin Betracht 
ziehend- ein lietieral-Project ,1«, Stadttheile aufgestellt werden 
müsse, welche die neun Anlage enthalt, um entsprechend der 
zukünftigen Gesaintutbitdiing das Neue — in diesem Kalle 
die Stadtbahn • zu gestalten." 

Dass die beiden ganz verschiedenen Auffassmigon sich seit 
langer Zeit bekämpfen, y.eigt schon die voin Oesterr, Ingenienr- 
nnd Architekten- Vcrcjno hohen Orts übergobene Denkschrift über 
die NothwenJigkeit der Aufstellung -ine* Geiieral-Hauliiiien- 



Tlanes, in welcher nachgewiesen ist, dass eino gedeihliche Ent-- 
wicklnng der Stadt, welche dem öffentlichen Nutzen entspricht, 
nur dnreh die Annahme der zweiten Auffassung möglich wird. 

Die Anhänger der ersten Auffassung behaupten, es sei 
nicht möglich, die Zukunft mit Sicherheit vorherzusehen, — 
General-Projecte veranlassen liäoflg schon Anfangs grössere Kosten, 
wodurch der allgemeine Nntzen, beeinträchtigt wird, — nnd ans 
di-n sich nach und nach ergebenden Anlagen entetebo ein 
charaktervolleres und malerische Bild, als es Techniker schaffen 
können, welche die Zukunft an; ihren eigenen Ideen ersinnen. • 

Die Anhänger der »weiten Auffassung behaupten, das« schon 
national-ökonomisch« Grande auf da« von ihnen vertretene Princip 
hinweisen und da&s es sich doch wir um die Kosten der Auf- 
stellung von Projecbsn handle, welche verh&Hnisswassig gering 
sind gegenüber dem resnltirenden Vortheile. 

Eine dnschan in der Welt teigt deutlich, dass nahezu 
alle Städte, welche ohne Generab-Plan zu Stande gekommen sind, 
in fortwahrender Umbildung sich befinden, das« dagegen die 
meisten Stadtanlagen, welche mit Voraussicht geplant worden, 
Werthe zu Tage forderten, anf welche man gar nicht gerechnet halte. 

Ich bin Architekt und bekenn« mich zn den Anschaonngen 
der zweiten Auffassung. 

Wenn dieses Bekenntnis« vielleicht ungünstig wirken sollte, 
weil mau vielfach die Ausicht hat, Architekten verstehen hantig 
nicht wirthschaltlich vorzugeben, so kann ich anführen, dass neben 
mir der bedeutende praktisch erfahrene Ingenieur Herr v. Prangen 
stand, welcher die eigentliche Ingenieur-Aufgabe bearbeitete nnd 
sofort eingegriffen hatte, wilre ich von dorn realen Boden abgekommen. 

Ich kann mich auch da/auf berufen, dass ich seit 25 Jahren 
Eisenbahnhauten in Oesterreich leitete nnd keine Muhe, scheute, 
um den Zwecken mit den kleinsten Kosten zu entsprechen, wenn 
ich auch die Rücksicht auf die Umgebung nnd auf eine künftige 
Entwicklung stets vor Augen hatte. 

Die Grundsätze, welche midi leiteten, erfreuen «ich heute 
einer allgemeinen Anerkennung, und die Kucksiebt auf die künftige 
Entwicklung wird von keiner Eisenbahu-Verwaltong mehr ausser 
Acht gelassen 

Die vorgeschrittene Cnltur und die ThaUache, dass in der 
Wiener Bevölkerung technische Capacitäten ersten Ranges vor- 
handen sind, weisen darauf hin, die Mähe und Kosten nicht zn 
scheuen, um diegesainmten Umbildungen, welche Wien zur modernen, 
erwerbstätigen Stadt machen sollen, in ein General-Project zu- 
sammenfassen zn lassen, ans welchem sodann die Bestimmungen 
für die einzelnen Unternehmungen entnommen werden können 

Eine so bedeutende Aufgabe kann nicht das Werk eines 
Mannes sein, es rauss vielmehr unter staatlichem und städtischem 
Einflüsse mit Zuziehung der Behörden und Vcrwaltnngen der Haupt- 
bahnen geschaffen werden 

Die Vortheile dieses Vorganges sind gewiss so bedeutend, 
dass es sich lohnen durfte, die verhiltnissmässig geringen Kosten 
anzuwenden. 
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Da di»8d Küsten schliesslich den einzelnen Unternehmungen 
zur Last tu schreiben sind, so handelt e« sich doch nur um Vor- 
auslagon, welche die Stadt wohl im eigenen Interesse auf »ich 
nebinen dürfte. 

Oesirht.spunkte des Prnjpctos Fogertj. 

Bemerkungen bezüglich das Verkehret. 

In den mir zu Gesicht gekommenen Schriften ist die eigent- 
liche Bestimmung der Ton Fogerty projeetirten Stadtbahn nicht 
genau angegeben. 

Dio ganze Anlage deutet jedoch daraaf hin, das Fogerty beab- 
sichtigte, eine Stadtbahn 7.0 schaffen, welche im Allgemeinen 
wie jene in London wirkt and betrieben worden soll. 

Diese Stadtbahn soll demnach hauptsächlich dem Local- 
verkebrein der Stadt dienen, am die Entfernungen zu mindern; es 
sind übrigens d»r Ort Hietzing and Punkte der Hauptbahnen in 
das Projoct einbezogen, nm der ganzen Bevölkerung diesen 
nichtigsten Torort and die Hauptbahnen zugänglicher 
zu machen. 

Das Unternehmen ist als ein solbststandig funetionirendes 
- gedacht, unabhängig von dem Betriebe der Hauptbahnen, wenn 
auch Verbindungen in Aussicht genommen sind, welche das Heber- 
gehon der Wagen möglich machen. 

Die geplante Anlage wird jedenfalls vorteilhaft aof 
Deccntralisation in der Stadt wirken, so dass'wonn auch 
Anfangs Zweifel Ober genügend*!» Verkehr gehegt werden, der- 
selbe sich von Jahr zu Jahr in Folge vermehrter Aiisiedlnngen 
ausserhalb heben dürft*. 

Wenn man aber einerseits versacht ist, an einen geringeren 
Verkehr zu glanben, so dürften anderseits Hietzing nnd die 
Anschlusspnnkte an die Westbahn and Sädbahn eine so gross« 
Anzahl Züge nolhig haben, dass man zweifeln könnte, < • t> der 
Ringverkehr, welcher doch wenigstens alle 10 Minuten statthaben 
muss, nicht gesWrt werde. 

Um nämlich dem Erfordernisse des Anschlusses an die Haupt- 
bahnen zn entsprachen, müssen gtets gleichzeitig Züge im Wien- 
Uial und auf der Gürtellinie vorkehren, oder es müssen für eine 
der beiden Linien die Passagiere beim Schlachthaus« umsteigen. 

Ich setze hier voraus, dass Fogerty gewiss nicht an einen 
vigenen Betrieb der Flügel gedacht hat 

Durch diese Betri*bsbildüng wird eine gross* Anzahl von 
Passagieren den fiinmündungs-Stationen der Westbahn und Süd- 
bahn zugeführt, in welchen voraussichtlich bedeutende Aenderungen 
vorgenommen werden müssen, In den mir bekannt gewordenen 
Projecten mangeln bestimmte Torschlage für die Bildung dieser 
Anschlussstationen, welcho den leitenden Gedanken ihrer zukünfti- 
gen Anlage kennzeichnen. 

Für die Fahrt nach Hietzing und an die Westbahn hat Fogerty 
zwei Flügel projectirt, wodurch die Complicationen vermehrt 
werden, da jeder einzelne Passagier untersuchen muss, nach 
welchem Orte der Zng fahrt, welchen er zufällig trifft. Allerdings 
ist anzunehmen, dass der Anschluse in Penzing nur im Interesse 
der Werthahn geplant wurde, um den Verkehr der Westbahn gegen 
Hütteldorf nicht zu beeinträchtigen, and dass Fogerty vielleicht 
selbst vorziehen würde, den Anschlug* an die Westbahn über 
Hietzing hinaas zu suchen. 

Wenn auch zugegeben werden moss, dass die Fogorty'sch« 
Anlage für ihre eigenen Verhältnisse sehr günstig sich gestalten 
wird, so erkennt man doch, dass unter Umstanden ein Conflict 
/.wischen Ringverkehr einerseits nnd Verkehr nach 
Hietzing und zu den Bahnen anderseits entstehen kann, 
nnd dass auch der Zweck, »die nanpthahiien der ganzen 
Bevölkerung dienstbarer zn macheu«, vielleicht in einer 
Weise erzielt werden könnte, welche keine so grossen Ansamm- j 
lungen in den Anschloss-Stationtn hervorruft, und einem grosseren ' 



Procsntsatxe der Bevölkerung das directe Fahren (ohn. Umsteigen) 

ermöglicht. . 

Die Studie, wolche im Weiteren erklärt w.rd, bezweckt hupt- 

«achlich, diesen Conflict zu lösen. 

Kine einzige Anlage des Fogerty'schen Proj*rtcs: »dor mit 
sechs Oeleisen projectirt« Centralbahnhof am Fran* 
Josef- <Jnai', kann den Gedanken erwecken, Fogerty hab« auch 
an den fcjttern-Vcrkehr gedacht, sei es nun, dass einzelne Züge 
der Hauptbahnen auf die Stadlhalm übergehen, -der umgekehrt 

Es ist nicht zu bezweifeln, dass in der richtigen Bildung de» 
Kztem-Verkehres das Mittel liegt, die besprochenen Bedenken «« 
beseitigen nnd den wirklichen Interessen der Bcvölkertinir zo ent- 
sprechen; allein eine derartig« Hinrichtung beeinträchtigt bei der 
zweigeleisigen Bahn den eigentlichen Zweck, den lÜngv-rkolir, 
oder sie setzt ein» viergoleisige Bahn voraus. 

In der Concossion ist hierauf Rücksicht genommen durch 
die Bestimmung, dass die Linie am Donaucanalufer mit * Gelesen 
in Aussiebt zu nehmen sei. 

Würde die Linie über den Bahnhof der Verbindungsbahn 
laufen, so könnte die Verbindungsbahn mit der Donancanalbahn 
die Kxterntinie bilden, während die Wientballinie mit dem übrigen 
Netze und den zwei anderen Oeleisen der Donancanalbahn aU 
wirkliche Stadtbahn fungirte; die eoncessionirt« Linie umgrht 
jedoch den Vorbindungsbahnhof, wodurch - abgesehen von 
anderen fmsUmden - di- Möglichkeit der Anlas« einer gemein- 
schaftlichen Station verloren geht, welche da* Uebergehen der 
Passagiere von der einen Mtlio anf die ander.' bezweckt 

Im öffentliche« Interesse und im Interesse der möglichste« 
Ausnutzung der Verbindungsbahn sollt« .lieber r.hrrganir offen 
gehalten werden, wodurch sich Vorlheile - von denen später die 
Rede ist — ergeben. 

Bemerkungen bezüglich des Baues. 

Den Gedanken, das Bahnnetc ganz unabhängig zu stallen , 
zeigte schon der erste Fogerty'schc Plan, welcher sogar eine 
besondere Linie zum Nordbahnhofe enthielt, obgleich die Ver- 
bindungsbahn ebenfalls z>im Nordbahnhof rührt (Plan A.) 

Die von Fogerty pr«jertirte u«ue Nordbalmlim* hätte — 
abgesehen von der sich ergebenden Verunstaltung der Stadt - 
sehr bedeutende Kosten hervorgerufen. 

In dem cono'ssionirten Plan ist dies« Linie ähnlich wie in 
der von uns aufgestellten Studie durch eine Verbindung mit d*r 
Verbindungsbahn - die Weissgsirber Vorstadt durchbrechend — 
ersetzt. 

Fogerty legt im Allgemeinen seine Linien möglichst über 
unverbante Gründe unter Berücksichtigung der heute bestehenden 
Stadtaiilagcn 

Diese Auffassung dürfte, besonders im Wienthale, ans den 
im Eingänge erwähnten Gründen gegen da» Interesse der Stadt 
Verstössen, weil sowohl die Begalirung des Wieiiütissea als auch 
jene der Stadl lilngs desselben in kürzester Zeit durchgeführt 
werden müssen. 

Rs ist auch einleuchtend, dass der Grand zwischen dein 
Hauptzollamts-Gcbaud« und der Central-Markthalle einon höchst 
bedeutenden Werth hat, welchen die Ausführung des Fogerty 'sehen 
Viadnctes bedeutend beeinträchtigen würde. Die in Folge der 
geplanten Generalantage notwendige Führung der Linien an 
den Ufern der Wien durch den Stadtpark ist nicht zweckmässig, 
da wohl schwerlich die Väter der Stadt den Stadtpark als Vorplatz 
einer Bahn angesehen wissen wolle», sondern ihn zur Krholuuir 
der in der Stadt verbleibenden Bevölkerung geschaffen haben. 

Auch die FogertyVhe Anlage beim Franz Josef - Bahnhof, 
über dessen Vorplatz der Viaduct geführt werden soll, dürft« 
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weder den stältisthen Interessen, noch jenen der Frauz Jcsef- 
Bahn. nicht einmal der Stadtbahn selbst entsprechen, weil diese 
Linie sehr bedeutende Demrdinwgen zur Folge hat; ein» andere, 
in jeder Beziehung entsprechendere Lösung int in einer neuen 
Studie des Stadt buuamtes, so wie in dem Prujecte angegeben, 
welrhe* Plan 2 rliarakterisirt 

Bemerkungen über den oonoestlonirten Plan. 

Der Grind, warum der oncestinnirte Plan von Fogerlv die 
, ur*prnrigtirlie Anlage beim Hanptzollamte noch enthält, mag Wohl 
darin liegen, dass man dem Unternehmen eine sichere. Basis geben 
wollte, um die Verhandlungen mit den Eigenlhiimern der Ver- 
bindung-halin über die Führung der Stadtbahn durch ihre» Bahn- 
hof nnd" mit der Gemeinde über die Abtretung des nöthigen 
Terrainstreifens längs der Lastenstrns.se an der Grenze de* Stadt- 
parkes 211 erleichtern. Ks ist jedoch nu<-h niunfuhreii, dass in dem 
\,.m (ieineiiiderathe genehmigten Project über die WietiftasS' 
Kegnlirung das fragliche Hahnstück in keiner besseren Art ge- 
staltet ist, als im C 'iicesjionirten Plane. 

Die hauptsächlichsten sonstigen Anstände des Fogertv'schelt 
l'r joctes wurden dun Ii die f.tncessions- Bestimmungen beseitigt, 
u. zw. durch die Bestimmung, dass die liahn mit Rücksicht an/ 
das argenommenc Project der Wientltiss-Uogaliruiig festzustellen 
sei. Es ist daher gewiss rühtig, da** die Oncession bezüglich 
der Linienführung den vom Geineinderathe g.fa**t«ii Beschlüssen 
vollständig entspricht 

Mit der Sachlage nicht einverstanden sind nur Jene, welche 
das vom Gemciiideratbe im Principe genehmigt« Project der 
Wiehfliss- und Sladtrcgnlirutig geändert wissen wellen, oder 
»ebbe in neuerer Zeit die Herstellung anderer Linien bofür- 
»orten. 

t>ie brichst bedeutende Arbeit, welche das Stadtba'ianit in so 
kut'er Frist für diu Wienfluss- nnd Stadtregalirang aufgestellt 
hat, wird gewiss Yen Jedermann als eine vortrefflich« Leistung 
anerkannt, an 1 ebenso, wird di« ausserordentlich- Oombiiiations- 
gabe de? Verfasser* liocli geschätzt, welche der, vielseitigsten 
Anforderungen gnivcht wurde; ungeachtet dessen kann man der 
Ans:ch\ sein, dass die zjkunltige Wietistrasse, welche den Bing 
mit Sehrmbraim verbinden sdl, als Haupt-Arterie aufzufassen 
und in solcher Weise m gestalten wä-e, dass auf ihrer Oitseit« 
sich ein neuer Staditheil ähnlich den Westends anderer 
Städte — bilden kann. 

Aus diesem Grunde ist diu im consessioiiirton Plan ein- 
gezeichnete Hetri-bsaution der Stadtbahn hei Gaadon^lorf gewiss 
nicht zweckmässig. utidVme Verlegnng anzustreben 

(Jesichis|mukie der Studie Flnttich-Prangfu. 

Vergleichend« Betrachtungen Ober London und Wien und Bemerkungen 
Ober den Verkehr. 

Wenn man die Gewohnheit der Wiener Bevölkerung in 
Betracht zieht, einen Theil de» Jahres ausserhalb der Stadt in der 
herrlich n Umgebung bis in die Steiermark, in Oberösterreich, im 
Salr.katnmergute etc. zu wohn»», Sit erkennt mau, das» tar Stadt 
Wien g-wUs-rmassrn die Sommer-. \ufenthaltsorte hinzuzu- 
rechnen sind, 

Da die männlichen Familien-Mitglieder das ganze Jahr hin- 
durch mit verhältnismässig kleinen Unterbrechungen in Wien 
ihren Geschäften nachgehen und je nach der Kntfemung der 
Sommerwohnung die Familie täglich, oder zweimal, oder einmal in 
der Woche aufsuchen, so ergibt »ich hieraus eiu fortwährendes 
Hin- und Herfahren; diene Gewohnheit erregt in jedem Einzelnen 
den Wunsch, jenen Bahnhof, Messen er sich bedient, leichter er- 
reirben ni können, als e» heute der Fall ist. 
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In London lebt die Bevölkerung in einem weiten Gürtel 
ausserhalb der Stadtbahn and muss dieselbe taglich benütr.sn, am 
da* Geschäfto-Ceutrnin zn erreichen 

Die Londoner Wohnnngen stehen durchaas mit Gartensnlagerj 
in Verbindung, nnd die Bewohner bleiben im Allgemeinen das ganze 
Jahr in ihren wohleingerichteten Hausen) , oder sie begnügen 
.lieh, kurz« Zeit am Meeresstrande frisch« Luft zu schöpfen. 

Während demnach in London die Stadtbahn zum 
taglichen Gebrauche nothwendig ist, haben in Wien, 
die Hanptbabnen, welche in die entfernteren bewohnten 
Orte führen, einem wichtigen Bedürfnisse zn ent- 
sprechen. 

Aus diesem Umstände ergibt sich, das* die Bahnhofe der 
Hauptbahnen fflr »inen grossen Theil der Stadtbewohner zu weit 
entfernt sind, wenn der einzelne Bahnhof auch den Bewohnern 
der nahe gelegenen Stadttheile vollständig entspricht. 

Ausser dem Angegebenen ist das Publicum mit dem Wirken 
der Hauptbahnen vollständig zufrieden und wünscht nur möglichst 
niedere Fahrpreise, 

Iii richtiger Erkenntnis* dieser Sachlage ist die hohe Staats- 
verwaltung mit der Redncirung der Preise vorangegangen, und 
wird es wohl nicht gewagt «ein, auszusprechen, dass diese 
M.is'regel im Laufe der Zeit verallgemeinert wird, welche längst 
drin h eingeführte Reduktionen für bestimmte Fälle angebahnt war. 

Die Reducirnng der Tarife machen die Bahnen erst zn dem 
demokratischen Verkehrsmittel, welches sie sein sollen. 

Da? Fahrgeld muss einen kleineren Theil der Kosten des 
Lehens betragen, als dies hont« der Fall ist. wenu eine aosgiebigere 
Verwendung der Hahnen Platz greifen soll. 

Die Redartion des Tarife» wird einen bedeutenderen Andrang 
des Publicnms zu den Bahnhofen ergeben, wodurch die bestehenden 
Anlagen in Gefahr kommen, insbesondere bezüglich der Auf- 
stellung der Züge, unzulänglich zu werden. 

F.ine Betrachtung der Bahnhöfe selbst ergibt jedoch, dass 
die rationelle Erweiterung derselben sehr erschwert ist und jeden- 
falls gross« Kosten hervorrufen wird. 

Beide Betrachtungen über das Naherrucken der 
Bahnhöfe und deren Unzulänglichkeit bei grösserem 
Andränge führen darauf hin, besondere Paukte in 
Wien zu suchen, welche als Aufnahmsstationen ein- 
gerichtet und in Verbindung mit den Hauptbahnen 
gesetzt werden können. 

Wenn man die sogenannte Verbindungsbahn, welche von 
der Westbahn über die Sttdbahn znr Nordbahn führt, zwischen 
ihrem Bahnhofe beim Hauptzollamt« nnd dem Donaucanale ab- 
zweigt und diese Bahn gemeinschaftlich mit der Stadtbahn längs 
des Canats zum Franz Josef-Bahnhof« nnd weiter Aber den CnnM 
zur NorJwestbahn führt, so erhält man eine Linie, welche mit 
allen Bahnen in Verbindung steht oder verhMtnissmlssig leicht 
in Verbindung gesetzt werden kann. (Plan 1.) 

Zwischen dem Franz Josef- Bahnhof und Nassdorf ist ein 
ausgedehntes Terraiu znr Aufstellung der Wagenparke nnd der 
erforderlichen Betriebseinrichtangen vorhanden, so dass von hier 
aus die verschiedensten Bahnzüge eingeleitet werden könnten. 

Diese verlängert« Verbindungsbahn stellt demnach die 
Kxternlinic vor, welcho geeignet ist, den gestellten Anforderungen 
durch einige passend gelegene Stationen für Personen- nnd 
Gepäck-Aufnahme zu entsprechen. 

Diese Stationen sind längs der Donaucanal-Linie zu suchen, 
welche gemeinschaftlich mit der Stadtbahn fährt, und dürften wohl 
aui passendsten am Franz Josef- Bahnhof selbst, am Quai beim 
Parke nnd am Bahnhofe der Verbindungsbahn zu ermitteln sein. 

Wenn auf dies« Art der Westbahn, Südbahu, Nordbahn etc. 
das Fahren durch die Stadt möglich gemacht ist, so wird die An- 
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lag» finer Betriebs»tation etwa in der Nah* des Aspanger Bahn- 
hofes oder an «nein anderen passenden Punkt* die gleiche Mög- 
lichkeit den Zügen der Franz Josef-Bahn und Nordwestbahn 



Das gesucht* Problem findet sich also in gleicher 
Weise wie in Berlin, d. Ii in der Durchdringung der 
Bahnen. 

Da die Donattcanal- Linie aU ceutralsle Linie in der Stadt, 
letalere bis zur grossen Donau ausgedehnt gedacht, angesehen 
werden kann, so wird dareh dk»e Anordnung dem möglichst 
grasten ProcenUatz der Bevölkerung entsprochen, wahrend den 
Bewohnern der Stadltheile, welche nicht im Bereiche der Extorn- 
linie liegen, die Stadthahn als Zufuhrlinie, sowohl in den Eitern- 
Stationen »in Donaurana), als aoeb zu den Anschlasspunkten an 
den Hauptbuhnen dienen wird. 

Dies« Hinrichtung wird ein* Deeeiitraiisation des Bahn- 
verkehre» hervorbringen und der Stadtbahn neben ihrer Be- 
deutung für den Verkehr in der Stadt einen besonderen Ver- 
kehr zu den Kiternstationcn »erschaffen, wodurch der zu grossen 
Ansammlung uu den Anschlusspunkten der Hauptbahnen vor- 
gebeugt wird. 

Ks wird wohl ausgesprochen werden können, das» die ge- 
schilderte Kinrichtnng durch die Wiener Gewohnheiten begründet 
ist, and dass sie sich von der Londoner Anlage, sowie von jener 
de* Fogerty'schen Projectes ebenso unterscheidet, wie Wien von 
London; sie bietet auch den Vortheil, dass die bestehende 
Verbindungsbahn, welche «in nützliches (llied der ganzen Verkehrs- 
anlage bildet, frisches Lehen und Ersatz für den Abgang in 
Folg« der Vorlegung des Güterverkehres an die Uotiaulände 



Auf dieser Eitortilini« sollen indessen nur jene Züge in die 
Umgegend verkehren, welch« den Bedürfnissen der von den Bahn- 
höfen entfernteren Gegenden entsprechen, d. h. deren Bewohner 
vorziehen, die Extern - Stationen anstatt der bestehenden Bahnhof-' 
zn hoiidtzen. Es wird Sache der Verkehrsb'itang sein, die richtige 
Anordnung zu treffen ; unter allen Umstünden wüsten aber Post- 
und Eilgulzüge und ebenso die Localzüge, entsprechend d>>r Be- 
völkerung der Umgebung jedes Bahnhofes, wie bisher verkehren. 

Hie günstig« Gelegenheit znm Einsteigen nnd die Kedncirung 
der Tarife norden den Verkehr derart beben, dass die Bahnhöfe, 
i sie auch anfänglich etwas verlieren, bald wieder au Verkehr 
Die Umständlichkeiten, v.n den Bahnhof"!! zu kommen, 
veranlassten bisher viele Bewohner der Stadt, die Bahnen zu 
kürzeren AiisrtQgen nicht zu benote*«; das Umsteigen, welche» 
nach der Fogerty'schen Anlage nothwendig werden dürfte, wird 
die Wünsche der Bevölkerung anch nicht vollkommen befriedigen ; 
diß besprochenen Extern-SUtiooeu dagegen, von welchen mitn 
direct in die Umgegend gelangt, wrrdon die Benützung der Haupt- 
bahnen auch zu kleineren Ausflügen erst recht vor Angen führen, 
nnd die Umgehung Wiens den Bewohnern benutzbarer machen. 

Man wird Nachmittags noch überlegen können, ob man in 
Klosterneuburg, in RekawinM oder in Vöglau den Abend zubringen 
will, und dennoch vor Mitternacht wieder zu Haus« sein können, 
und in der Verwirklichung dieses Gedankens durfte der Kernpunkt 
der ganzen .Sache liegen. 

Durch di« Führung der Stadtbahn über den Bahnhof der 
Verbindungsbahn entfallen zwei Flügel, wodurch allein scholl eine 
nicht unbedeutend« Vereinfachung erzielt wird. 

In der vorliegenden Studie ist auch der in der Concession 
enthaltene Flügel nach Penzing weggelassen und der Anschlug» 
an die Wostbahu über Hietzing hinaus gesucht, wodurch sich eine 
weitere Vereinfachung des Betriebes ergibt. 

Ein regelmässiger Betrieb der Verbindungsbahn wird eine 
rege Bauthatigkeit läng» dieser Strecke hervorbringen, in Folge 
Gegend üt Zukunft während des ganzen Jahres 



bewohnt werden dürfte; es ist desshulb iu Aussicht genommen, 
dass die beiden Anschluß-Stationen d»r Stadtbahn an die Süd- 
und Wusttuhn durch die bestehende Verbindungsbahn mit einander 
vereinigt werden können, in welchem Fall" «ich ein zweiter Ring 
bildet, welcher heim Schlachthaus« mit d-iu ersten King in Ver- 
bindung steht; hei dieser Hinrirhlnng können'ansser den gewöhn- 
lichen Ring- Zügen noch einen Achter durchlaufende Zöge „ach 
jeder Richtung "in bestimmen Zeiliitterv.illen eingeleitet werde«, 
wodurch allen Anforderungen für den Localserlehr und für den 
Verkehr zu den Bahnen h"i grösser Einfachheit und 1 Kegelnwssig- 
keit des Betriebe* am besten eil (.sprechen weiden dürft* ...Man I.) . 

Ausser den gew ähnlichen Stadtbahn-Stationen ergeben sich 
noch folgende besondere Anlagen: 

1 Kxtern-Statione« für Personen- und GepRck- Aufnahm*, gl-ich- 
zeitig Stadtbahn-Stationen : 

der Bahnhof ain Kran-. Josef-Bahnhof. • 
der Bahnhof am Franz Josef-^uai, , 
der Bahnhof am Verbindungs-liahnhof. 
1» Kimnündungs-Statioiien der Kiternlinie nnd der Stadtbahn in 
die Hauptbahnen: 
Station Meidliiig, 

Station Banmgarteii oder vielleicht Butteldorf 
3. Uinsteige-Stationen der Stadtbahn: 
Anlagen beim S hlachthause. 

Güterverkehr kann nur wahren U der Unterbrechung de* 
Stadtbahn-Verkehres stattfinden; die hiezu erforderlichen Kiü- 
riclitungeii hängen von tocalen Verhältnissen ah und können hier 
nicht weiter behandelt «erden. 



Das bisher Angeführte dürfte den Bedingung",; des Ver- 
kehre.« in der Kichturig der Weslhahi«. >Dt .Südbahn nnd d-r 
Franz Josef- Hahn und in der Stadt .entsprechen; es bestehen 
indessen in der Umgegend von Wi*tt noch bestimmte Punkte, 
»eiche einer besonderen Berncksichtignng'werth sind; ich iti.-in» : 
Döhling, Dornb.u Ii, Kahlenberg 

Es ist nmn 'glich, diese Orte in das bisher angeführt* 
Stadthahnnetz einzubr-ziehen, nnd e- ist wohl auch zweckmässiger, 
besondere Bedürfnisse durch eigene Anlagen u befriedigen. 

Einer Anregung folgend, wurde eine besondere Linie längs 
der Ustenstrasse in dem Plane eingezeichnet, welche über Döbliug 
anf die 'Jürkenschan/e führt und von liier sich zum Anschlüsse an 
die h'alili iiberg-Hcrgb.ihn nnd nach Dörnbach abzweigt. 

Diese Linie kann auch als \ -igest hobeiicr Flügel der • 
projectirlen Wiener»vald-Hahii betrachtet werden. 

Die Hahn unterhielte einen regelmässigen Verkehr zwischen 
Döbling nnd der Stadt ntui Krf rderniss .üge nach Dernbach und 
Kahlenberg. 

Im Kreuziingspnnkle der Linie mit der Gürtelbahn wäre eine 
passende U> bergangs-Kinrichtiiiig lür Passagim- anzuordnen. 

Die Linie his Liebling, d h die Linie vom rechten Wienufer 
am Eingang in die eigentliche Wienst. ;imo bis zni Tntkenschan,:«. 
ist eine Stadlhahn im wirklich«) Sinne des Weites; sie hat noch 
den Vortheil. dass sie zwei Punkte des zuer-t angeführten Sta.lt- 
bahnnetzes vorbindet nnd jener Richtung im allgemeinen fetgt, 
welche vom Stadtbauamte als die ccntralste Linie der Stadt be- 
trachtet wird. 

Dies« Linie wird demnach in Verbindung mit der Wientlnii- 
undGürtolsUasi*n-Linie «leoi Stadtverkehr gaiu besondere Dienste 
leisten. 

Die eingezeichneten Linien giündcu sich nicht ..uf ein fönt- 
stehendes Project, sondern nur auf «in« allgemeine Betrachtung 
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der tJegend ; *w sind hier nur aufgenommen, mu allen For- 
derungen zu entsprechen und um zu zeigen, das« diese locale 
Verbindung durch die Herstellung einer über die l,a*ten»tra»»c 
fahrenden Kvtcrrilitiie aufgehoben witrde (Siehe l'lan.l ) 

BMterkuagen über den Bau und ib«r Traniformstlonen d«r Stadt. 

Uebergehend auf die specteile Lag* der Linien und deren 
Constrnction ist es nach dem im F.ingange aufstellten liniud- 
satze nothwendig, die Stadt nnd die an.-.ostrebeiideu Trans- 
formationen in Betracht m ziehen 

l»ie Sta>lt Wien ist radial in sehr zweckmässiger Weise 
angelegt und hat ein unverrückbares Centriiin — die Stephans- 
kirrhe 

Allein. sowohl die innere Stadt, als auch die ausserhalb den 
Ringes sied befindlichen Stadttheile besitzen zu wenig Strafen, 
welche den Anforderungen der f!>' genwart vollkommen entsprechen. 

Es mangeln seltne, die ganze Stadt dun hri«heade und si» 
theilend* lfaopl Verkehrsadern, welche auch den Ring mit den 
wi.htigsten Vororten Schönbriinu und h rntarh verbinden 

In Felge versehied-ner Verhältnisse verminderten sieb immer 
mehr und mehr die Strafen «mu le ^ie uu n Fahren mit l'quipagen, 
welche die Wohl habenden wünschen und sie amiehen; wir müssen 
ntis aber pesteh«!). das* die Wohlhabenheit in unserer Mitte eine 
ebenso gresse Nelhweiidigk- it ist, als die Anziehung der Fremden, 
indem durch die Befriedigung ihrer Bedürfnisse Arbeit und Ver- 
dienst der HevOlkerwig verschaflt wird. 

Wientlial. 

I'ie Aulaire einer schön-n breiten SUattv nach Hi-Uil>/ 
dtirfte daher a!* eine besondere Notwendigkeit erkannt werden, 
zumal die Jlariahilferstrasse wegen des steilen Zuganges nnd 
wegen ihres bedeutenden Lasten-Verkehres den Anforderung-Ii 
einer Proimnade-Sirasite nicht entspricht ; sie kann auch iii< ht 
als Hauptverkehrsader durch die ganze Slidt Wien in Betracht 
gezogen werden, weil sie in Folg* ihrer Laife /ur k k Hofhilri: 
keine directe Fortsetzung in die Stadt erhalten kann. 

I>4 aber da.sgan-0 Stadt-Areal g-v'eri Schöiibrunu verbaut ist. 
so bleibt nur das Wienihal effen, welches Platz für die ll.nupt- 
strasse nach Schönbrunn bietet und die Bildung einer Haupt- 
Verkehrsader «Schenbrunn - I'raterstern« "der -Schön- 
hrtinn Tabor« begünstigt. 

Bei der Kegulirnttg des Wierilliales sind also drei Momente 
in» Ange zu fassen, u. zw.: 

I>ie Flussregulirung, 

die Herstellung einer Hi.npMVrkehrsader und 
di* Stadtbahn, 

welche in einen gemeinsamen Plan, d. h in einem «l.neral-Plane 
zusammenzufassen sind. 

Anlage heim Haopt-Znllatnl. 

F.ine ähnliche Betrachtung der Stadttheile bei dem Haupt - 
z< llatnts (iebände liest diese (ranze Hegend als noch nuentwickelt 
erkennen; «ine definitive Lösung der W iviiflitss-liegulirniig müsste 
offenbar abgewartet werden, die ein- neu« Anlage projectjrt 
werden kann. 

Ks ist jedoch gewiss, das? die (iril' de, über welche Fogerty 
«eine Bahn führt, einen ausserordentlichen inneren Werth haben, 
der verloren geht, wenn der Fogerty'sche Viaduct zur Ausführung 
kommt (Plan :i ) 

Wird dagegen die vorgeschlagene Träfe üher die Ver- 
bindungsbahn gewählt, so entfällt nicht nur der angefahrte t'ebel- 
statul, es wird anrh der Heberg.ing über die RiniMrasse in senk- 
rechter Fnhinnt- r.nt Brück. nachse möglich, der Stadlpark wird 
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geschont durch Verlegung der Trace an den Band desselben, ■-- 
ja, es wird selbst möglich, den Schwarzenberg-Platz zo unter- 
fahren und auf eine Ungere Strecke eine offene Tief bahn her- 
zustellen, weil das Bahn-Niveau niederer gehalten werden kann, 
als bei der Fogerljr 'sehen Anlage. (Tlan 2 0* f..) 

Bie Strassen - Facjiden und die beiden perspectiviseben 
Bilder, das eine gegen den Stadtpark, das andere gegen die neue 
Wienstrasse dürften nachweisen, das« die Stadtbahn bei der 
angegebenen Anlage di* eigentümliche Physiognomie der Stadt 
nicht ändert, im Gegentheil« wesentlich rar Vollendung des städti- 
schen Bildes beiträgt. (Plan 7, *> u. 1».) 

Westend gegen ScWnhrnnn. 

Bie gegebene Auffassung bedingt die Führung der Bahn- 
Trace am rechten Wieimfer, wodurch die linke östlich gelegene 
Seite frei bleibt; letztere i*t besonders geeignet zur Schaffung 
einer neuen Stadtanlage ähnlich den Westends anderer Städte. 

F.ine derartige Anlage wird wohl als ein wirkliches Bedürfnis« 
v,.n Wien erkannt werd-n, weshalb auch die Bahn so weit als 
möglich anf dem rechten Wienufer geführt werden soll, um das 
linke (Ostseite) für die Westend-Anlage frei zu erhalten; in der 
vorliegenden Studie ist die Tiefbahn bis Margarethen nnd der 
f'ebeicing über den Flnss heim Srhla. hthau9e angegeben. 

ftmaiistadt, Haupt Zollamt, k. k. P»sl, Tramway. 

Kme Beibe anderer Betrachtungen über die Belebung der 
Benausti.lt durch Verlegung des ffauptzollaintcs. wodurch das 
bestehend« Etablissement für die Zwecke derk. k. Post frei würde, 
über die zweckmassige Führnng der Tramway durch die Stadt, 
um der L'eberfullnng auf der Ringst ras *e Tonobeugcn etc . lassen 
sich anführen, welche einen gewissen /.nsatnnienhang zeigen. bi> 
dass man schliesslich zur t'eherzeugnng kommt, das« ein alle 
Transf >rmati.o:en enthaltendes tieneral- Project nothwendig ist. 
mu den wirklichen Anforderungen gerecht zu werden. 

Bemerkungen über den Oonaucanal. 

Auch das Ponancanal-Thal i«t nicht nur vom Standpunkte 
der Bahn-Anlage, s indem anch von jenem der Flnss- und Strassen- 
Anlage in Betra'ht zu ziehen, und w;rd darauf zu sehen sein. 
d.iss Strasse, Flnss nnd Bahn in möglichst parallelen Linien 
laufen 

l'er ('anal wäre als wirklicher Schifffahrts-Canal mit reinem 
Wasser zu betrachten, und soll den Abfluss der Canlle nicht 
aufnehmen, für welche vielmehr besondere Haupt-Sammelcanale 
herzustellen sind. 

Bin vorhandene Breite genügt, nm das Project in diesem 
Sinne auszubilden, ohne dass die Strassen durch die viergeleisige 
Balm bneintrachtigt werden; es entstehen jedoch ansser den 
Kosten der Bahn-Herstellung sehr bedeutende Kostelt für die 
Huss-Re^iitirnnir mit den Qnai-Manern, sowie für die nersUdlung 
der Hanpt-Santmelcanille. 

Von mancher Seite wird der wirkliche Nutzen des Bonan- 
t'anals als sehr problematisch angesehen, weshalb es nicht 
uninteressant isi, zu untersuchen, wie sich die Verhältnisse gestaltet: 
würden, wenn der Schifffahrts-Oanal aufgelassen würde. 

In (lemeinsi haft mit Herrn von Prangen wurde auch hier- 
über eine Stndie verfasst, welche durch die heiliegenden Platte 
bezeichnet ist. 'Plan :t. 10 u. 11.) 

Nach derselben bliebe der Oanal oberhalb des Franz Josef- 
Bahnhofes, sowie unterhalb Krdberg erhalten; beide Canaltheile 
können in Hafcnanlagen verwandelt werden, welche dnreh einen 
ran .l verbunden würden, nnt eine genügende Bewegung im Wasser 
zu erzielen. 
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Da* linksseitige Ufer de» oberen Hafen« müsste um circa 
1 Meter erhöht werden, am jede Gefahr des Hochwasser« von der 
Stadt zu entfernen, welch« übrigens doreh die erprobte. Sicherheit 
des Schwininilhores auch heote schon garantirt ist 

Die verschiedenen Lagerplätze oberhalb nnd nnterhalh der 
Stadt bleiben demnach dienstfähig wahrend die gewonnenen Fla- 
chen in der Stadt, wie die Profile zeigen, zu Baugruppen in be- 
nötzen waren. 

Die Stadtbahn selbst würde hinter den HAnsern führen, so 
dass sie nnr bei Uebergängen Aber die Strassen zn Tage tritt. 

Der Hanpt-Ilahnhnf am Qnai erhielte im Parke eine aus- 
gezeichnet« Lage, welch' letalerer eher vergrößert alB verkleinert 
würde. 

Der Werth der gewonnenen Flachen ist ein so bedeutender, 
dass die Kosten aller durch diese Transformation hervorgerufenen 
Arbeiten nnd jene der Haupt-Sammeleanale etc gedeckt würden. 

Es handelt eich hier nro «ine Frage ron so einschneidender 
Natur, dass es gewagt wäre, eine Meinnng auszusprechen; es 
erschien mir jedoch angezeigt, die Aufmerksamkeit anf diese Präge 
zn lenken, ehe eR durch die Inangriffnahme der Stadtbahn zu spat 
würde, einen derartigen Gedanken zu behandeln. 

Hanptpnnkte lUr «Ii« weilet* Behandlung der Stadtbahn. 

Die angegebenen Auffassungen als richtig vorausgesetzt, 
ergeben sich ans vorstehender Betrachtung folgende Punkte: 

1. Die General-Linien der Stadtbahn längs des Wienthalos, 
llngs des Donan-Canales nnd längs der Gnrtelstrasse sind als die 
geeigneteste Basis für die riettige Entwicklung des Verkehres zu 
betrachten. 

2. Der Einleitung des Eiternverkehres in die Stadt dürfte 
der grosste Werth beigelegt werden. 

Der Beschluss, die Verbindungsbahn für den Personen- 
Verkehr eimnrichten, kann als der Anfang des aufgestellten 
Programmes betrachtet werden ; es ergibt sich hieraas in ein- 
fachcrConsequenz die Richtigkeit der Grundsätze des behandelten 
Projectes. Wenn in erster Linie die Verbindungsbahn von 
ihrem Bahnhofe bis tarn Franz Josef-Ilahnhufe geführt wird, 
ist schon der ganze Kitern- Verkehr möglich, nnd ein richtiger 
Anfang gemacht, welcher als Wegweiser für die Herstellung 
weiterer Stadtbahn-Linien dienen wird. 

II Zor definitiven Festsetzung der Wienthal-Liriie nnd der 
Donaueanal-Linie sind General- Projecte zur gleichzeitigen Fest- 
setzung der Regnlirnng des Flusses nnd der Stadt nothwendig. 

Im Falle Arbeiten erfordert werden, welche nicht 
unmittelbar durch die Rnhnhcrstcltang bedingt sind, sondern 
als Ftdge der Aufstellung eine« General- Projectes erscheinen, 
so fallen die Kosten derselben der Gemeinde zur Last Die 
Ausführung solcher Arbeiten kann der Bahn-t T nternehmnng 
gegen entsprechende Entschädigung oder gegen besondere 
Zugeständnisse übertragen werden. 

\. Die wftnschensworthon Aenderiingen des concessionirteu 
Planes werden vom Standpunkt« des aufgestellten Gesichtspunktes 
wie folgt bezeichnet: 

a) Führung d-r Traco vom Donaa-Canal dir. cl znm Bahnhofe 

der Verbindungsbahn nnd von du längs der Grenze des 

SUdtp.arl.es ins Wienthal. 
6) Führung der Trace vom Deiiau-Can.il üle-r den Bahnhof dos 

Franz Josef-Bahnhofes. 
r) Offenhaltunp der Möglichkeit, den Extern Verkehr über die 

Verbindungsbahn zu führen, daher Freilassing des nüthigen 

Terrain« beim Franz Josef-Itahnhofe zur Anlage der Betriebs- 

Kinrichtnngen 1er Hauptbahnen. 
(f| Auilassnng des Fliigels nach Penzing und Anschluss an die 

Westbahn über Hietzing hinaus 



<•) Anlage der Wienth.il-Linie und ihrer Retriehsetatinn in 
solcher Weise, dass die Hanpt- Verkehrsader uSchönbrnnn- 
Praterstern« und ein» neue .Stadtanlage auf der linken Seite 
des Wienufer* bis gegen Schönlminn geschaffen werden 
kennen. 

f) Unterfiihriwg des Schwarzenberg - Platzes und Tiefbahn- 
Anlage im Wienthale so weit als möglich. Mehrkosten, weich-- 
aus dieser Itcstiininung resnltiren, kann die Unternehmung 
erset-.t verlangen, oder es können andere Entschädigungen, 
z. Ii. unentgeltliche f irnndabtretnngen , hiefür g-b»teii 
werden. 

Diis Unternehmen der Stadtbahn, dessen Zustandekommen 
inländische Capitalien wohl nur wenig begünstigten, ist seines 
allgemeinen Xntzens wegen der besonderen Forderung zu 
empfehlen, insbesondere wenn die rtib-rmdiinung alle jene Allstälide 
behebt, welche bezüglich der Träfe, der Anlage der SUti"li»n und 
der Ranart erheben «erden. 

Die Hauptbahnen , welche durch Zuführung vmi Passagieren 
gewinnen, können der Itahnuiitcrnehmung bei der Aufstellung d< r 
Vereinbarungen in den Anschluss-Stationen entgegenkommen. 

Die (Jemeinde kann dieselbe durch Abtretung v..n Gründen, 
welche zn keinen anderen Anlagen verwendet werilen können, 
be-ondets begünstigen 

i 

Srhlnssbetrailitnng. 

Ich habe den Gedankengang angerührt, welcher massgebend 
für die Aufstellung des Projectes war, nnd die I'inwandlungeii 
besprochen, welche Wien znr modernen, erwcrhslüchtigcn Stadt 
machen sollen. 

Wir kennen den aus dein ll-ginn dieser Umwandlungen 
(Rmgstiasse) erzielten Rrfnlg und wissen, dass Handel und Wandel 
nnr dort blühen, wo für ihr Gedeihen die geeigneten Einrichtungen 
gesrhjlfen werden 

Wenn auch in manchen Pnnkt»n noch ganz verschiedene 
Anschauungen bestohen, so zweifett doch Niemand mehr an der 
Redentmig der Stadtbahn für die Zukunft Wiens. 

Da die verschiedensten Auffassungen der Stadtbahn in 
Schriften und Projekten vorliegen, kann man, — anf das Glü.-k 
Wiens bauend, — wohl mit Sicherheit erwarten, dass die Ma Iii 
der Verhältnisse die beste AnInge zu Tage fördern wird. 

Das Glück Wiens gründet sirh auf sein« von der Natur S" 
s br begünstigte Lage, weashalb es nach jeder Katastrophe stets 
in neuer Glorie wieder erstanden ist 

Aus dem gleichen Grunde, aus welchem die Römer hier 
ein Bollwerk ersten Hanges errichteten, in dem der römische 
Kaiser Marcus Aurelias seine Pläne und Schriften verfasst". *u* 
welrhem die Babenbergor — anfdein Kahlenberg throneiid — Iiier 
eine besondere Cultur hervorbringen konnten, aus welchem die 
Iledoutnng Wiens in der Türkenz-it resuttirte, wird auch die Neu- 
zeit, nach so günstigem Beginne mit der Kingstrasse und d.-n 
Monumentalbauten, Wien zu nn-rnlmtr-r lin'sse entwickeln. 

Wien hat Alles, was Mensch- n gefällt; die langeb-ieneil wie 
die Zugezogenen hängen mit wahrhafter Liebe im «irnnd und 
Hoden; wir brauchen nur die von der N'aur gebotenen Herrlich- 
keiten benutzbar machen, und Wien wird eine der uinvi"rbenst-n 
Städte der Welt. 

Ich empfehle daher, im grossen Style das (ianze anDufass^n 
und die Eigenart Wiens in jeder Schöpfung auszubilden, nnd 
wir werden ein Werk schaffen znm Heile der kommenden (J-ne- 
rati iven, welches rib kwirkl auf das ganze Reich. 



Hi.zu I l'ISne. 
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EINE STUDIE 



' Ober die 



Wiener Stadtbahn und über Stadt-Regulirungen. 



Aus den Öffentlichen Verhandlungen bat sich ergeben, 
dass ein Stadtbahnnetz, welche« längs des Wienthaies, des 
Donaucaoal-Ufers und der Gürtelatrasse führt, und passend" 
Anschlüsse an die Hauptbahnen , insbesondere an die Süd-, 
West-, Nord- und Franx Josef - Bahn erhalt, die hauptsäch- 
lichsten Bedürfnisse erfüllt , nnd das* auch die Möglichkeit 
vorhanden ist, die angegebenen Linien auszuführen. 

Di« generelle Linienführung des Stadlbahnuetie« ist dem- 
nach als gegeben zu betrachten 

Abweichend« Aniiehten äb«e dis Ourdiffinruag der Stadtbahnen. 



und Durchführung des 



t'eber die weitere 
Stadtbahn-Projectes bestehen 
Ansichten, und zwar : 

Die Kineo haben die Ansicht, die Tarliegenden Projecte 
geuügeu, am auf Basis derselben die Concessionirnng der Stadt- 
bahnen vornehmen zu können. 

Die Anderen sind der Ansicht, es müsse vor Allem eine 
planmassig* Reguliinng der Stadttheile, welche die Bahn durch- 
weht, und des Wienflusses festgestellt, d. h. gezeichnet werden, 
um untersuchen zu können, ob di* Projecte entsprechen oder 
nt» und welche Bectiflcationen 

Die Verändern^ 
Jahren unterworfen sind, zeigen deutlich, dass bedeutende, 
selbst ökonomische Vortheile pnielt werden , wenn Stadt- Begu- 
linugen von einem grossen Gesichtspunkte aufgefasst werden; 
es erklart sich hieraus der Wunsch, dass auch die Stadtbahn- 
frage in einer Weise behandelt werde, welche einer zweckent- 
sprechenden Regulirung der die Bahn durchziehenden Stadt- 
theile gerecht wird. 



welchen nahezu all« Stadt« seit 30 



etle, deren plenmissiue 
SUdtbehnp inject Bezug hat. 

Da die Ourtelstrasse schon mit Bücksiebt auf 
Bahn projectirt ist, so sind insbesondere nur das Wienthal, 
das Donancanal-Ufer nnd ihre Verbindungen mit der 
Gürtelbahn in Betracht zu liehen, nnd Verhaltnisse anzustreben, 
welche gleich günstig für den allgemeinen Verkehr und für 
die Stadtanlageu sind 

Im Wienthal, von der Etisabeihbrüeke aufwarte, handelt 
es sich hauptsächlich um eine Anlage, welche der Schaff nnt,- 
einer Hauptstrasee nach Hietzing, den Anforderungen 
des Wienftusses und der Bahnaulage gerecht wird. 

Um diesem Standpunkte tu entsprechen, ist keine grossere 
Arbeit nothwendig; es muss nur ein Plan festgestellt Warden, 
welcher die in Aussicht tu nehmenden Veränderungen dar- 

sich ein Crtheil 



Trao» in 

Ans einer eingehenderen Betrachtung der vorliegenden 
Stadtbahnprojecte ergibt sieh , dass in der Gegend der Haupt- 
manth besondere Verhältnisse vorhanden sind, welche einer 
alle Interessen verbindenden Losung Schwierigkeiten entgegen- 
stellen 

Die Bahntrac* des Projecte« Fogerty in der Nahe der 
Hauptmauth, wenn sie auch durch die Bemerkungen der 
Herren Ober-BauraUie wesentlich verbessert wurde, erfüllt 
nicht alle Anforderungen, welche die Uebersetzung des Wien- 
flussas nnd der Bingstrasse. sowie die Verbindung mit der 
Verbindungsbahn bedingen, sie hat auch den Nachtheil, eine 
neu zu erbauende Linie zur Nordbahn notbig zu machen, 
welche überdies schwer in Einklang zur bestehenden Stadt 
zu bringen ist. 

Das Project der Wiener Ballgesellschaft und des Bank- 
Vereines gebt dieser Schwierigkeit zwar aus dem Wege, ent- 
halt jedoch weder eine Verbindung mit der Verbindungsbahn, 
noch eine Linie zur Nordbahn. 



uod 



Trsea, welche vom I 
bahn au*a«ht. 

Da der Oedanke nahe liegt, die bestehende 
bahn selbst als ein Glied der Stadtbahnen 
nnd nach diesem Zwecke 

Gimte eine dritte Trace der Stadtbahn in der 
Nahe der Hauptinauth dadurch bestimmt werden, dass die 
Stadtbahn direct zum Bahnhof der Verbindungsbahn geführt 
wird und dieser bestehende Bahnhof dem erweiterten Zwecke 
entsprechend umgestaltet und vergrttssert würde. 

Ein besonderer Vortheil dieser Anlage liegt vielleicht 
darin, dass ein Centralpnnkt für die Stadtbahn und für die 
Verbindungsbahn geschaffen wird, welcher eine neue Linie 
zur Nordbahn entbehrlich macht, nnd die Linie längs des 
Donancanalufers in directo Verbindung mit der Verbindungs- 



Plan 2 zeigt die im vorhergehenden angegebene Trace, 
welche nachweist, dass die rebersetzung der Ringstrasse bei 
der Aspembrüeke ohne Verlegung der Bingstrasse senkrecht 
zur Brockenachse hergestellt werden kann und dass Eisen- 
bahntu^e nach allen Richtungen direct verkehren können. 

Der durch die Linienführung entstehende Nachtheil der 
nothwendigen Demolirungen dürfte wohl aufgewogen werden 
durch den Vortheil, die Kosten einer nenen Verbindung mit 
der Kordbahn zu ersparen. 

Plan 5 zeigt eine Skizze der Anlage des Bahnhofes (der 
Verbindungsbahn), welcher durch den auf der Seite der Vor- 
stadt gelegenen Platz verbreitert ist. Durch die Anlage des 
Hauptgebäudes auf der Vorstadtseite ist der Betriebsdienst 
der Hauptmauth und der Central-Markthalle intact 

3 



Digitized by Google 



- 1« 



Consequenzen d«a Planet 2. 

Di« im Plane 2 gegebene Anordnung (Wirt tu folgen- 
den Consequenzen für die Herstellung der Stadtbahnen: 

Die Linie länge des Donaueanalufers, welche der Linie 
der regnlirt gedachten Stadt zu folgen hätte, ist nur als 
Hochbahn auszuführen. 

Die Linie lang« de« Wienthaies führt vom Bahnhof ab 
bis ior Einmündung in die Wienstrassc an der Granu« 
xwischen der Lastenstrasac and dem Stadtparke, and vom Ein- 
gang in die Wienstrasse im Allgemeinen in der Eichtling der 
im Plane 2 dargestellten Wienstrasse, welche bis zum Vor- 
platxe des k. k. Schonbrunner-Schlosses fnrtxusetxen gedacht 
ist, wo sich dieselbe mit der Strasse nach Hietxing vereinigt. *) 

Die Wienthallinie kann als Hochbahn oder auch theilweise 
als Tiefbabn hergestellt werden. 

Da die Hochbahnanlage technisch auf keine 
Schwierigkeiten fährt, so wurde die Tiefbahnanlage 
im Plane I eingezeichnet. 

Generelle Quer- und Längenprofile för die Tiefbahnanlage 
»eigen die Plane 6 und 7. 

Das Qnorprufll 6 ist jedoch nach den sich ergebenden Bestim- 
mungen der Wienthal-Bnquf-te des Wiener GemeinderatLes r.u 
überprüfen. 

Nach dem Längenprofil übersetzt die Bahn (als Hochbahn) 
die über di« TegDtthoffbrück« führend« Strasse, unterfahrt im 
Tunnel die PUUe vor der Schwarzenbergbrücke und der Klisaheth- 
brücke und fuhrt als Tiefbalin längs der Wien bis in die Nähe 
des Schlachthauses, wo sie in die Hochbahn übergeht, um einer- 
seits die HOhe der Oürtelstrasse, andererseits jene der Südbahn 
*u erreichen. 

Die Durchführung dieses Gedankens dürft« einige Strassen- 
correetnren xur Folge haben, welche sich ans dem Deuilprojecte 
ergeben werden. 

Es ist vollkommen richtig, dass in Folge der im Plan pro- 
jectirten Tiefbahnstrecke am Anfang und Und« ziemlich bedeutende 
Steigungen, jedoch nur auf kurxe Langen nothwendig werden ; man 
erhält indessen vor den Plätzen der Scbwarzenbergbrück«, der 
Karlskirche and der Elisabethbrücke, sowie längs der Wienstrasse 
keine störenden Viaducte, was von manchen Personen als besonders 
werthvoll betrachtet wird. 

Der Einwurf, dass die Kosten der Tiefbahnstrecke bedeutender 
werden, als wenn sie als Hochbahn hergestellt würde, konnte nur 
durch eine genaue Berechnung beider Constructionsarten bewiesen 
oder widerlegt werden. 

Wenn man jedoch berücksichtigt, dass durch die Tiefbahn- 
anlage gleicbxeitig das eine Wienufer regulirt und mit Mauern 
gefasst wird, so ist gewiss richtig, dass beide Arbeiten zusammen 
bei der Tiefbahnanlage nicht mehr kosten als bei der Hochbahn- 



Bemertung Iber die Linienführung bei der Freal Josef •Bahn. 

Offenbar trägt die im Projecte Fngarly angegebene Linie 
zwischen dem Donaocanal-l'fer und der Uärtelstrasso in der Gegend 
de« Franz Josef- Bahnhofes den Verhältnissen der Stadt nicht 
gendgend Rechnung. 

Es wäre vielleicht möglich, am Kode der Halle der Franz- 
Josef - Bahn den Bahnhof mit einer Hoch-Bahn xu übe rsetaen und 

*) E> Ist ftiKh mSglic-h, die Unie mm Ha&nhof ab, quer duri'li 
den Stadtyerk tn'a Wieaefer tu fuhren, um die an der Luleiutraaie 
liecewien OeJ>i«d« Ton der Kahn m«br iu entfernen. I>er Kin.Urf.»rk 
würde durch die«. Anlege nicht wetentlicb beeinträchtigt, well die 
Bahn eis' Hochbahn durch denselben filbrt 

Jede dieeer xwui angejrebenen Union hat Vorth«ile und Maeh. 
tbelle, welche bei der definitiven Heetimmung der Ttm gegen einander 



an dieser Stelle eine Pmsteigstation «inzurichten, von welcher 
Treppen auf die Perrons der Frant Joavf-Rabn führen. 

Für die Festsetzung dieser Linie ist demnach eine besondere 
Studie nothweiidig. 

Bemerkung zur projeotirten Stadtairlege 

Die im Plane 2 gegebene Stadtanlage kann natürlich nur 
als ein genereller Gedanke bexeichnet werden, da die schon bo- 
stabenden Bestimmungen nicht vollständig bekannt waren. 

Der Vortheil der Linienführung zwischen dem Bahnhof der 
Verbindungsbahn and der Elisabethbrücke scheint darin xn liegen, 
dass die Bahntraec die möglichst geringste Störung der heutigen 
Anlago zur Folge hat, die Tarko durch die Correctionen des 
Flusses ehor vergrossert werden, und di« ausgedehnten Platz» 
/.wischen der Stubenthorbrücke and dem Donaucanale ganx intact 
gelassen sind. 

Durch die vollständige I'eberdeclwng einzelner Stellen des 
Flosa«'* dürft« eine regelmässigere Gesamtntbildnngorxielt werden, 
wie dieses an der Stelle der Stubenthorbrücke, vor der ElUahath- 
brücke und bei den Bahnstationen im Wientbal angegeben ist. 
(Aehnliche Anlagen sind in neuerer Zeit in Nixxa hergestellt ) 

Im beiliegenden Querprofile ist die Breite der Wienstrasse 
mit mogliehser Rücksicht auf das Bestehende, 70 0 Meter breit 
angenommen. 

Die Breit« der Strassen rechts und links vom Flussbett hängt 
von der Breite des Qoerproflles ab, wie sich dasselbe ans der 
KnqQete des Wicnflnsses des Gemelnderathes orgeben wird; bei 
der im Querprofile angegebenen Breite dos Flossbettes rvsattiren 
einerseits 15's Meter, andererseits 26' n Meter für die Breite d«r 
Strassen. 

Di» im Querprofile analog den Angaben des Herrn Ingenieurs 
Klunxtnger eingezeichnete Construction soll generell die l'eher- 
decknng der bexeichneten Plätze darstellen. 

Im Falle die freigelassene Breite für den Flusa <u gross 
befunden wird, so können entweder die Utale Breite ermässigt, 
oder die Strassen erbreitert werden. 

Oeneralplan der Stadtbahn im Zusammenhang mit der Verbindung therm. 

Den Plänen, welche dem Oedankon der möglichst besten 
Verbindung der Stadtbahnen mit der Vorbiudungsbahn ausdrücken, 
ist noch der Plan 1 beigelegt, in welchem die Hauptbahnen, welche 
in Wien einmünden, mit schwarx angegeben, während die Stadt- 
bahnen roth dargestellt sind. 

Ans diesem Plane ist xu entnehmen, dass aus einem gemein- 
schaftlichen Betriebe der Verbindungsbahn und der .Stadtbahn 
die verschiedensten Variationen der Befahrung möglich sind, 
welche sich im Lauf« der Zeit als nothwendig oder xweckmässig 
herausstellen, wenn grössere Ansiedlungeu längs der Bahnen vor- 
handen sind ; es können z. B. 

Die Züge an die West bahn über die Verbindungsbahn, und 
die Züge an die Südbahn über di« Westbahn zurückkehren etc.*) 




Der Plan 2 enthält aueh einige Vorschläge für Begiilirungen 
in der inneren Stadt Wien, und für die directe Fdhrung d«r 
Margaretbenstrasse bis xur Rlisab-thbrücke. welche nicht r.um 
Projecte der Stadtbahn gehören. 



•) Di. im Ilane andrehen.- gelb »unkürt« Uni« bed.e«.t Im 
Anfang einer In dl« tiefend «in fiorohiHi und um KaiiU>iiberr etc. 
führenden llabn, welche Übrigen* norb nlrkt »tudirt iit. 

t/ie YnllsianJSge Selbet'Undixkeit einer ndeken Linie, deren 
ilaunthahr.n.r mit einer Station d«r ilBrtcUlrMan in Verbindung gebra.ht 
werden rolfeite, dürfte ein VortbeO für dl« BenflUung «ein 
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Der Gedanke in diesen Vorschlägen *) entspringt au* der 
Ansicht, dass jede Stadt Haupt-Arterien besitzen sollte, wie die«* 
in der Broschüre des Herrn Dr. Kotatscbek und auch in der Denk- 
schrift des hiesigen Ingenieur- und Architekten-Verein*, verfasst 
von Herrn Baron von Forstel, angefahrt Ist 

Bin« dieser Haupt-Arterien von Wien wird von Hietzing bis 
zom Praterstern elc. Reichsbrücke führen missen 

Die Kegulirung in der inneren Stadt kann nur sehr langsam 
diesem Zwecke entgegenkommen. 

Da« angestrebte Ziel wird übrigens darch die Regulirang 
der Kärntnerstrasse und der Rothen thurmstrasse nicht vollständig 
erreicht, weil ihre Biohtnng nicht zur Ferdinandsbrücke führt, und 
aoeh nur eine geringe Strassenbreite möglich ist, welch* Trainway- 
Anlagen ausschliessen. 

Schon gegenwärtig ist man bemüht, Mittel za ersinuen, 
welche die Tramway auf der Kingstrasse entlasten, da dieses 
Verkehrsmittel für manche Menschenclassen nn möglich wird, nnd 
der Betrieb leidet. 

Es liegt der Gedanke nahe, mitten durch die Stadt, quer 
darch die schmalen Strassen eine neue Kärntnersirasse direcl zur 
Ferdinandsbrücke zu fuhren, so das« die Tramway aus dem Wi«m- 
thal irnd Margarethen quer durch die Stadt bis zum Praterstern 
oder bis zum Tabor verkehren konnte. 

Der Plan gibt einen Vorschlag in dieser Richtung, welcher 
jedoch auch nur als genereller Gödanke anzusehon ist. 

Der Einwurf, dass in F. 'Ige, der Höhenlage -der Strasse vor 
der Ferdinandsbrücke, die neue Strasse an dieser Stelle eine be- 
deutender« Steigung gegen die Stadt erhalte, kann dadurch 
widerlegt werden, das* das Niveau der Strasse «wischen der 
Aspernbrücke und der Ferdinandsbrücke schon mit Rücksicht auf 
die Dahntrace ziemlich horizontal gelegt werden mos«, wodurch 
die Steigung gegen die Stadt bedeutend ermässigt wird. 

Die Verlängerung der Margaretbenstrasse bis xnr Brücke 
wird durch die Par colli rang des Freihauses erreicht, welche 
Gelegenheit gibt, den Naschmarkt aufzubeben, und den Markt in 
besondere Markthallen zu verlegen. 

Die im Plane angegebene Anlage vor der Karlskirehe ist 
dem Projecte des Gemeinderathes Herrn Architekten Streit ent- 
nommen; jene der Strasse nach Hietzing vom k. k. Baorath Frei- 
herrn von Schwartz. nnd jene der Margarethenstraas* von der 
Wienerberger Baogewerks-Gesellschaft. 

Allgemeine Bemerkungen und Mittel der DaraMfhruao. 

Vorstehende Stodie enthält drei grossere Projecte, und zwar: 

1. Regolirang de* Wienthaies : 

a) des Wienflusses, 

b) der Stadtanlagen. 

2. Die Anlage der Stadtbahn anter der Voraussetzung der 
Einbeziehung der bestehenden Verbindungsbahn in das Stadt- 
bahnuetz. 

3. Die Schaffung einer neuen Kärntnerstrasse zur Vollendung 
der Hauptverkehrsader Hietzing— Praterstern- Reichsbrücke und 



•) l>ieVon«liti*e und <l««aiib hier »ufg«nmniii«n, weü «in («- 
wiw*f Zaun>»enhuiK iwi«licii Rihnanlag« an-l den erwähnten SttJt- 
inlajrfln Yoriuuideii ist e. B 

Je n»ch <tar Anonlnoiut de« Nawhuorkte* ls< «urh die Station 
bei dw CliMbeUibrürVe einiaricbten. 

l>l» rfeitemelluiiir »"> OotiAacajwJufer will« in lUrnionie mit 
Jen einfallenden |»r"j««:tirten .Strafen and mit der künftigen definitiven 
Fc^tioaiubbrScke errichtet werdon. 



die directe Führung der Margarethenstrasse bis zum Vorplatz der 
Elisabeth-Brücke, so das« der Tramway-Verkehr aus Margarethen 
nnd Wieden darch die Stadt bis zum Praterstern und Reichsbrücke 
eingerichtet werden kann. 

Wenn auch die Roalisirung der einzelnen Projecte, im 
Falle sie als nützlich nnd nothwendig erkannt 
würden, von einzelnen Personen nicht durchgeführt werden 
kann, so tat doch anzunehmen, dag« die Mittel tur Durchführung 
sich finden werden, weil die Kosten notwendiger Anlagen von 
der Geaammtheit getragen werden müssen 

Jede grössere That oder Unternehmung erfordert zuerst den 
Gedanken; wenn derselbe sich als richtig nnd zweckmassig 
erwiesen hat, wird das Project ausgearbeitet, auf Grund 
desselben die Kosten berechnet, und erst wenn diese bekannt 
sind, können die Mittel der Aufbringung der Kosten in 
Ifeberlegung gezogen werden. 

Wenn der Gedanke, die heutige Verbindungsbahn in das 
Stadtbahnnetz einzuziehen, anerkannt würde and im Allgemeinen 
die Grandidee der Venrendung des heutigen Bahnhofe« bei der 
Hanpttnauth durchgeführt wird, so dass keine neue Bahn zur 
Nordbaiiii nöthig wird, so sind wohl die Besitzer der heutigen 
Verbindungsbahn, d. h. der Staat als Eigentümer der Westbahn 
nnd die übrigen BahnpesellBchaften hauptsächlich in der Lage, 
das Zustandekommen dieses Gedankens zu fordern. 

Die Hauptbahnen haben überhaupt ein bedeutendes Interesse 
an der besten Losung der Stadtbahn im Allgemeinen und an den 
passendsten Verbindungen derselben mit den Hanptlinien. 

Da mindestens die Kosten der Regulirung einor 8eite des 
Flussbettes nnd des neben der Bahn herzustellenden grossen 
Canales von den ßahnarbeiten nicht zu trennen sind, so wäre 
vielleicht anzustreben, dass die Gemeinde zur Deckung der Kosten 
der Ausführung dieser Arbeiten der Bahn-Unternehmung einen 
xu vereinbarenden Retrag zahlt, oder andere Zugeständnisse macht. 

Zur Ergänzung der Projecte werden in der Folge generelle 
Kostenanschläge verfasst nnd Stadien der Gebäude der Haupt- 
und Zwischenstationeu der Bahn aufgestellt, welche seinerzeit 
nachgetragen werden, wenn die erwähnten Gedanken eine Wür- 

R*MMVt«. 

Der Zweck dieser Studie ist: 
a) Die Darstellung des ausgesprochenen Wunsches, »die Bahn 
möge mit Rücksicht auf die künftige Bildung der Stadt und 
nicht allein mit Berücksichtigung der heute bestehenden, nicht 
geregelten Stadttheile sitoirt und gebaut werden« ; 
6) der Nachweis, in welcher Weise diesem Verlangen entsprochen 
worden «umite. 
Dieser Zweck wird erreicht: 

1. Wenn die Frage, ob der heutige Bahnhof der Verbindungs- 
bahn als Ausgangspunkt der Stadtbahn anzunehmen ist, endgiltig 
erledigt wird. 

2. Wenn der Gemeinderath der Stadt Wien sich ontschliesst, 
einen General-Regulirungsplan der Stadttheile und des Wien- 
Basses sofort anfertigen zu lassen. 

Wird beiden Punkten entsprochen, so dürfte auch kein An- 
stand mehr Vorhanden sein, die Stadtbahn sofort in Angriff zu 
nehmen, da durch einen Stadt-Regnlirangsplan die wesentlichsten 
Bestimmungen für die Bahn bekannt werden und es hierdurch 
leicht wird, die Bestimmungen festzusetzen, welche den Sffenl- 
lichen Literessen entsprechen. 



WUn, am 26 Juni mi. 

W. von Flattich m. P W. von Prangen m. P . 

3» 
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Anhang EL 

BETRACHTUNGEN 

überdan 

internen und externen Verkehr 

Wiener Stadtbahn 

mit 1 Plau. 
ür. l. 



Vurfawt im Oetohfir 1882. 
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BETRACHTUNGEN 

aber ilen 

internen und externen Verkehr der Wiener Stadtbahn. 



AHoemeine Bemerkungen mit Beziehungen auf Wahrnehmungen der 
Berliner Stsdtbshn. 

Die bedeutende Bahnhof-Anlage, welch« da* Project Fogerty 
am Donaocanal-l'fer zeigt, I&sst vermutben, daas noch anderen 
Zwecken entsprochen werden ««11, als jenen d«r gewöhnlichen 

Man wird sich nicht tauschen, wenn man annimmt, das* 
dies« Bahnhof-Anlage für den externen Verkehr bestimmt ist; 
in der Tliat wird auch die MOtrlichk^it, »ohne ansteigen zu 
müssen«, von einer Anlage am Donaocanal-Ufer in die Gegenden 
der Franz Josef - Bahn , der West- and der Südhabn etc. r.n 
gelangten, voui Publicum mit Freuden begrässt werden, nnd 
voraussichtlich den Verkehr bedeutend beben. 

Es ist kein Zweifel, dass das Donaucanal-l'fer die möglichst 
rentrale Lage zur Stadt Wien hat, das« demnach eine Bahnhof- 
Anlage am Dunaucanal-Ffer einen weit hOli«nn Procentsatx der Be- 
völkerung begünstigt, als jeder einzeln« Bahnhof der Hauptlinien 

WeDD es möglich gemacht würde, dass man von dein 
Donancanal-Hfer nach allen Richtungen verkehren könnt«, so 
wäre in Wirklichkeit das «reicht, was man im gewöhnlichen Sinne 
eine Central-Station heisat. 

Di* Anlage einer im Centrnm gelegenen Station hebt 
Übrigens den Betrieb der bisherigen Bahnhöfe nicht auf, welche 
für ihre Umgebung jedenfalls gunstiger gelegen sind, ah/ eine 
Central-Station. 

Die Central-Station, welche Iiier ins Aug* gefasst wird, ist 
demnach nur eine Ergänzung der bestehendi-n Bahnhof-Anlagen 
und in keiner Weise zu verwechseln mit der Anlüge eines 
OntraJ-Babnhofes, wie derselbe in Mönchen hergestellt wurde,' 
und in Frankfurt im Baue ist. 

Kino zweigeleisige Stadtbahn, wie sie in Wien proj'ctirt 
wurde und auch im Projecl Fogerty angegeben ist, kann indessen 
deu etUrnrn Verkehr nach den verschiedenen Linien nicht aof- 
nehmen, da die Rrfahrnng gelehrt hat, das» der interne Stadt- 
Verkohr nur in dem Falle gefördert wird, wenn die 
Stadtbahiizüge in 5, im Haximnm in 10 Minuten auf- 
einander folgen. 

Bei einer Stadtbahn haben alle Stationen gleiche Bedeutung, 
es ist deshalb kein Grtnd vorbanden, so lange die Stadtbahn nur 
zwei Geleise erbalt, am Donaucanal-Ufer eine ausgedehnten.» 
Station mit verschiedenen Perrons und Geleisen anzuordnen. 

Di» grossen Anforderungen, welch« der Verkehr im All- 
gemeinen an die Bahnhöfe, insbesondere an jene mit bedeutendem 
Local- Verkehr, wie der Westbahn und Sudbahn stallt, werden in 
der Folge die Notwendigkeit v.in Erweiterungen hervorrufen, 
welche die heute bestehenden Anlagen in Frage stellen. 

Die Herabsetzung der Fahrpreise von Seit« der Staats- 
verwaltung wird die anderen Verwaltungen veranlassen, ähnliche 
Massregeln ebenfalls einzufahren, welche als Haupt-Resultat die 
Hebung des Verkehres zur Folge haben werden. 

Mit ziemlicher Sicherheit wird daher vorauszusehen sein, 
das« grwssartige Erweiterungen der Bahnhöfe notwendig werden, 
um den Bedürfnissen zu genügen. 



Ks wird sich daher die Frage aufdrängen, ob die künftigen 
Erweiterungen von jeder einzelnen Bahn- Unternehmt! Dg im Rahmen 
der bestehenden Anlagen gewonnen werden sollen, oder ob eine 
Dezentralisation einzuführen ist, "wie in Berlin, um den Verkehr 
der bestehenden Anlage* durch Schaffung nener günstiger 
gelegenen Anfnahms-Stationen za erleichtern. 

Letztere Massregel ist nur zu erreichen, wenn die Stadtbahn- 
Anlage in einer Weis« durchgeführt wird, welche erlaubt, auch 
Kxton-Züg« nach verschiedonen Bichtangen tu expodiren, ohne 
den Stadtbahn- Botrieb xn beeinträchtigen. 

Di» Einrichtung der Externzüge neben der Stadtbahn wird 
also nicht nur der Bevölkerung '.ugute kommen, sondern auch 
bewirken, dass die bestehenden Bahnhof-Anlagen der Hanptlinien 
keine grösseren Änderungen nöthig haben. 

Die Führung der Kiternzügc vom und in das Centrnm der 
Stadt, wie in Berlin, bedingt weitgehend* Aenderungen, welche 
planmäßig fesllusetzcn sind, um die wirklichen Consequetuen 
dieser Einrichtung übersehen zn können. 

In Berlin wurden für di" Einführung der Exlerniügo auf die 
Stadtbahn zwei besondere Geleise geschaffen, damit dieser 
Dienst ganz unabhängig von dem Stadtbahnbetriebe geführt 
werden kann. 

Der Extern- Verkehr auf der Berliner Stadtbahn bildet sich 
aus der gegenseitigen Durchdringung der nach Osten 
nnd Westen gehenden Bahnen, so dass di« von Osten 
kommenden Züge im Westen von Berlin (Charlottenborg), jene 
von Westen im Osten (schl Mischer Bahnhof) die Bfltriehs-Stationen 
erhalten. 

Auf dieser Eltern-Linie werden nicht nur Vorortexüge nach 
den verschiedenen Richtungen (Potsdam, Spandau etc ), sondern 
auch alle Eil- und Coorierzüge befördert, weil die Erfahrung 
herausgestellt hat, dass letzteres für 85°',, der Bevölkerung 
bequemer ist, und mir 15% die alte Einrichtung vorziehen. 

Ausser den beiden Hauptpunkten im Osten und Westen 
(schlesischer Bahnhof und Charlottenburg) besitzt die Externlinie 
noch zwei Hauptstationen (Friedrichstrasse und Alexanderplate), 
wozu voraussichtlich noch eine dritte Station (zoologischer Garten) 
in der Folge erwählt werden dürfte, um den Bedürfnissen des 
Westendes zu genügen. 

Es sind demnach für den Extornverkehr nach jeder der 
beiden Richtungen 3, respective 4 Aufnahnustellcn in der Stadt 
geschaffen, von welchen man in die gleiche Gegend gelangen 
kann, in welche bisher nur ein Ausgangspunkt führte; man kann 
demnach sagen , dass durch die*« Anordnung der Vortheil der 
Bahnen einer viel grösseren Ausdehnung der Stadt dienstbar 
gemacht wurde. 

Da der Betrieb der Stadtbahn-Externlim« keinen längeren 
Aufenthalt auf den Stationen gestattet, so können mit diesen 
Zügen nur Personengepack und die BriefpoBt befördert 
werden; die Expedition der Postzüge und der Eilgüter, sowie der 
sonstigen Localzüge, welche der Freqnenz der Umgebung jedes 
HaOptbahnhofes nnd ihren Bedürfnissen anzupassen sind, ver- 
bleiben den bisherigen Bahnhöfen. 
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Am vorstehender Darstellung ergibt sich: 

1. Eine zweigeleisig« SUdtbahn -Anlage kann keinen Eztern- 
verk«hr aufnehmen 

2. Die von Fngert? projeelirt* Cenlralstaüon am Franz Josef- 
Quai bat kein« Bedeutung, wenn die SUdtbahn nur mit zwei Ge- 
leisen hergestellt wird. 

3. Kine zweigeleisige Stadtbahn, welch« Hanptlinien berührt, 
muss die apf diene Linie gehende^ Reisenden an den Berührungs- 
punkten abgeben, wo passende Einrichtungen zn. schaffen sind. 

4. Von dem Cenlruro der Stadt ausgehende P.*t«rnzüge be- 
dürfen zweier selbst* Bndiger Geleise, deren Betrieb in keiner 
directen Verbindung mit jenen der Stadtbahn stehen muss. 

5. Di« Einrichtung der von der Stadt aasgehenden Kztern- 
züge wird die Inanspruchnahme der bestehenden Bahnhöfe 
wesentlich wringern. daher verhindern, dass Krweitemngen der 
Haoptbahnhöf« aotbwendig werden, sie wird den Verkehr beben, 
und die Vortheil« der Hauptbahnen gleichförmiger der ganzen 




wflrfcm I» Nu« ro1S aBg»g*t»* l*t>. 



In der Discussion über die Anlage einer Wiener Stadtbahn 
wurde angeführt, dass dieselbe sich nicht allein auf die Beförderung 
von Personen beschränken sollte, sondern sowohl (lüter und Post- 
stücke aufzunehmen hatte, als auch der Approvisionirung der 
Stadt gerecht werden müsse. 

Wenn man sich den Betrieb der Stadtbahn denkt, deren 
Zuge alle 5 oder 10 Minuten aufeinanderfolgen, so wird eine 
eigentlich» Güterbeförderung unmöglich. 

Die Stadtbahn in Wien wird daher wie jene in London nnd 
Berlin voraussichtlich auch nur Personen befördern , welchen 
erlanbt ist, jene Geplcksstucke mitzunehmen , welche sie selbst 
ohne Vermittlung von TrJgern tragen können. 

Postdiener mit Paketen können natürlich ebenfalls die 
Stadtbahn benützen , nm eine schnellere , jedenfalls geringere 
Kosten verursachende Vertheilung der Briefe zu ermöglichen 

Im Falle ans der Stadtbahn ein besonderer V..rtheil für di» 
Approvisionirung gezogen werden kann, wird sich dieser nur auf 
Nachtzüge [»schranken müssen, wenn der eigentlich» 8tadtbahn 
betrieb eingestellt ist 

Zur Krfüllung dieses besonderen Zweckes müssten sowohl un 
den Einmündungen der SUdtbahn in die- Hauptbahn, sowie an den 
Bezngsorten, d. h. den Markthallen, besondere Vorkehrnngen ic«- 
trofTen werden , welche ganz, unabhängig von der eigentlichen 
Stadtbahn sind. 

In ähnlicher Weise liesso sich auch ein Vortheil für den 
Güterverkehr denken, welcher jederzeit eingerichtet werden kann, 
sobald die hiezu erforderlichen Nebeiiaiitagen hergestellt sind 

Die Wiener SUdtbahn besteht nach der Studie Flattirh- 
Prangen aus der sogenannten Über die Gürtelstrasse führenden 
'Ringbahn, nnd dem zweiten Hinge, welche sich ans dem letzten 
Stück der Wionthalbahn. einem Theile der Verbindungsbahn und 
dem Flügel wir Südbahn zusammensetzt. 

Diese Stadtbahn wird nach Vorhergebendem, 
ähnlich der Londoner und der Berliner Stadtbahn nur 
für den Personenverkehr eingerichtet sein, und hängen 
andere Anlagen, welche durch Nachtverkehr bedient 
werden, nur von den localen Verhältnissen ab. 

Der Zugsverkehr auf dieser gesaminien Stadtbahn ist der 
Hauptsache nach ein doppelter, und zwar verkehren; 
n) Nach beiden Bichtungen Züge der Ringbahn über den Gürtel 

alle 5, im Maximum alle 10 Minuten. 
b) Nach beiden Richtungen Züg« der Ringbahn, welche den 
zweiten Bing auch durchlaufen und Anschlösse an die West- 



bahn (bei Baumgarten oder Hotteldorf) und die Südbahu 
(bei Meidling) erhalten. 

Dies« Züg« durchlaufen demnach einen Achter, und können 
alle 15 Minuten bis 30 Minuten verkehren. 

Die angegebenen Traten der Stadtbahn und die doppelte 
oder dreifache Art der Zugarichtungen erfordern besondere Statious- 
anlagen bei den Schleifen in der Nahe des Schlachthauses, um 
das Umsteigen jener Passagiere tu ermöglichen, welche nach einw- 
anderen Richtung verkehren, als der Zug lauft, in welchem sie 
sich etwa befinden. 

Alle anderen Stationen der SUdtbahn basiren auf dem 
gleichen, einfachen, bekannten Programm«; sie erleiden nur in dem 
Kalle eine Aenderung, wenn sie gleichzeitig zu Krtern-SUtionen 
verwendet würden. 

(ia Pili» . c b • • f I (.unktlrt urw»Wo > 

Im ersten Capitel wurde angegeben, daas ein weil höherer 
Percentsatz der Bevölkerung die Vortfaeil« der Italiren, welche in 
Wieu einmünden. lienüUen könnte, wenn längs des Franz Josef- 
Quais passende Anlagen geschaffen würden, von welchen die Zuge 
anf di« verschiedenen Hanptlinien übergehen. 

Denkt man sich die heutige Verbindungsbahn vom Bahnhofe 
Hauptzollamt an nach der in der Studie <.Flatticb-Prangen» an- 
gegebenen Richtung bis zum Franz Josef-Bahnhnfe verlängert, 
und erhalt die Verbindungsbahn eine Verbindung mit der WeMbahn 
im Sinne der Linie- Wien-Salzburg, so steht diese verlängerte 
Verbindungsbahn mit allen in Wien einmündenden Bahnen beute 
schon in directer Verbindung, mit Ausnahm« der nach Pest und 
Raab führenden Linien. 

Durch die Erbauung dieser verhältnismässig kanten, an- 
geführten Bahnstrecken erhielte demnach Wien die gleicheu Vor- 
theile , welche Berlin durch di« neugeschaffene Externünie 
(schlejsischer Bahnhof- Cnarlotlenbnrg • Potsdam, resp. Spandau i 
bereits besitzt 

Auf dieser Linie köunten verkehren: 

1. Züge der Nordbahti: ab Franz Josef- Bahnhofe. Franz 
Josef-Quai. Nordbahnhofe n. s. f 

2 Züg« der Nordwestbahn: ab Franz Josef-Bahnhof. Fran;. 
Josef-Qnai, Nordbahtlhof. Verbindungsbahn zur Nordwestbahn u ti f. 
oder wenn die Kxterolinie mit der Nordwestbahn direct verbunden 
würde; ab Aspanger Bahnhof, Bahnhof Verbindungsbahn, Bahnhof 
Quai Eitern Franz Josef-Bahnhof, zur Nordwesthahn-Lini». 

D. Züg« der Aspang-Linie: ab Franz Josef-Bahnhof, Franz 
Josef. Qaai, Kahnhof HauptzotlauiU Bahnhof Wien der Aspang- 
Uni« u. s. f. 

-1. Züge der Südbahn: ab Franz Josef - Bahnhof, Franz 
Jo«ef-Quai, Bahnhof Hauptiollaint, Meidling u. ». w. 

5. Züge der Wextbahn: ab Franz Josef - Bahnhof, Franz 
Josef-Quai, Bahnhof Hanplzollaint, Meidling, Verbindungsbahn- 
linie nnd fort zur rnrrenten Westbahnlinie. 

fi. Züge der Franz Josef- Itahn: ab Weslbahiihoi, Ver- 
bindungsbahn, oder ab v»n einem noch zu ermittelnden Punkte 
der Verbindungsbahn. Bahnhof Hauptzollamt, Franz Josef - Quai, 
Franz Josef-Bahnhof u s. f. 

Es stellt sich demnach, ähnlich wie in Berlin, auch hier 
eine Durchdringung der Bahnlinien heraus und bildet die neu 
zu erbauende Strecke: Bahnhof Hanptmauth bis ton» 
Bahnhofe Franz Josel-Bahn, die eigentliche Basis des 
Personenverkehrs aller Linien mit Ausnahme der nach 
Pest und Raab führenden Bahnen. 

Wenn -directe Verbindungen durch noch zu ermittelnde 
Linien mit der Verbindungsbahn hergestellt würden, ist es in- 
dessen auch möglich, für die Raliuen. weich- vom Bahnhofe 
der Slaats-Eiseobahn Gesellschaft ausgehen, eine Anordnung I0 
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linden, weich* ihnen die Vortheile des Ausganges vom Franz 
Josef-Quai gewahrt. 

Da diese Linien jedoch keinen bedeutenden Sommerverkehr 
haben nnd der Bahnhof der Staats-Eisonbahn-Gceellschalt ron einer 
Station der Elternlinie in erreichen ist, so stellt sich wob! kein so 
bedeutender Vortheil dorch dio Herstellung der angedeutenden 
Verbindung heraus. 

Für die nach Budapest und Prag, na Xordbahn, führen- 
den Linien ist überdies der Ausgang vom Franz Josef-Bahnhof 
vorhanden, so da»g den Wünschen de« Publicums vollkommen 
Kcchnang getragen wird, nnd es sich nar nm ein« interne 
Austragung über den Entrang für da« Verbindnngsnetz der 
fitaats-KUenbahn-Gescllschaft handeln dürfte, wenn eine Ein- 
richtung getroffen wird, welch* die Kordbahuzüge gegenüber 
jonen, welche vom Bahnhof der Staats-Kisenbahn-Gcsellscbaft 
ausgehen, durch ihr Eindringen in das Herz von Wien so 
bedeutend begünstigt. 

So einfach »ich nach Vorstehendem dio Anordnaug der 
Kxtenizüge gestaltet, 50 darf doch nicht verschwiegen werden, 
du*» die Consequeozon dieser Anordnong, Ähnlich wie in Berlin 
einen sehr bedeutenden Aufwand erfordern, welchem nur der 
V<<rtheil gegenübergestellt werden kann, dass dio heutigen 
Bnlmbofanlagen in der Folge keiner grosseren Umgestaltung 
in ehr bedürfen 

Zu diesem Vortheile sind auch noch die Vorzüge zu 
rechnen, welche darin bestehen, dass die Bahnen dem gesummten 
Publicum zugänglicher werden 

Di* Onsequenzcn der Eröffnung der vom Franz Jusef- 
Babithof ausgehenden, über die Verbindnngsbahn führendon 
Kxternlinien sind die Einrichtungen des Betriebsdienstes ILoco- 
motiv-Benüsen und Wagenpark-Aufstellungen), welcher die ver- 
«rhiedenen Linien am Orto de* um weitesten vorgerückten 
Ausgangspunktes zur Ausführung des Dienstes bedürfen, 

Da sämmtliche Linien mit Ausnahm« der Fran« Josef- 
Itahn und wohl auch der Nordwestbahn vom Franz Josef-Bahnhof 
abgehen, so wird auf der Strecke zwischen Wien nnd Nassdorf 
ein« bedentende Anlage zu diesem Zwecke entstehen müssen, 
wahrend die Züge der Franz Josef- Bahn, sowie jener der 
N'xrdweatbahn an einem erst zu ermittelndem Punkte der Ver- 
bindungsbahn ihre lietriebseinrichtuug zu erhalten haben. 

Würde man nach vollständiger Durchführung des angu- 
ifrbenen Programme» die Eilzüge wie bisher von doli Haupt- 
buliuböfen abgehen lassen, und auf der Externlinic Loeahüge 
vorausschicken. d*r«n Wagen an einem bestimmten Orte dem 
Uaoptznge angehängt werden, so wird sich voraussichtlich der 
Füll ereignen, dass sich im eigentlichen, vom Bahnhofe ab- 
gehenden Eilzuge mehr Passagiere mit Freikarten, als solche mit 
bezahlten Kurten befinden, wahrend das Contingent der zahlenden 
Roisenden die Localzüge benützen, welche am Donancanal-Ufe'r eine 



Die Folge dieser Erscheinung wird darin bestehen, dass 
dio bisherigen Hauplstationen. mit Ausnahme jener, welche auf 
den Extern linien liegen, die Expedition der Eilzüge verlieren, weil 
dieselbe vom Kranz Josef-Bahnhofe ausgehen wird, mit Ausnahme 
jener der Franz Josef-Bahu nnd der Nordwestbabn, welche 
Tum Westbahnhofe oder anderwärts ihren Anfang nimmt. 

Bringt man weiter in K-chnang, dass durch die Verstaat- 
lichung der Franz Joscf-Bahn wohl der Oedanke sich von 
»flbst ergibt, dio Westbahnlinie mit der Franz Josef-Bahnlinie 
bei Tuln zn voreinigen, so werden die Eilzüge der Westhahn 
von ihrer Localstrecke überhanpt abgelenkt und über Talin 
geführt werden, was nur von Vortheil für die leichtere Be- 
wältigung des Localverkehrs der Westbahn sein dürfte 



auf der Extemlinie verkehren, welche 



den Zweck haben, 
tu befördern. 

Die Durchführung dieser Einrichtung entspricht haupt- 
sächlich den Wünschen des Publicum», sowohl jenes, welches 
auswärts wohnt, als jenes, welches nur die Abendstunden be- 
nutzte, um freie Luft aufzusuchen 

Nach der Tagesarbeit kann man sich noch auf eine 
Externetation begeben und überlegen, ob man in Baden, Weid-, 
lingau oder Klosterneaburg eine Erfrischung nehmen will, and 
wird dennoch vor 11 Uhr wieder zu Hause angelangt sein 
können. 

In Folg« der eintretenden Decentralisation wird, 
obgleich dio Frequenz vermehrt wird, »ine zu starke 
Inanspruchnahme der einzelnen Bahnhofe vermie- 
den nnd die Umgebung von Wien erst recht zugäng- 
lich gemacht. 

Die Stationen der Externlinien müssen für die Dnrch- 
führnng eines vollständigen Personen- und Gepäcks-Dienstes, 
sowie zur Expedition der Briefpost geeignet eingerichtet sein; 
besondere Einrichtungen für den (Jäterdienst »ind in der Begel 
nicht vorzusehen, da Güterzüge nur in der Nacht nach Ein- 
stellung d*s Externverkehres befördert werden könnten. 

Di« zu einem etwaigen Güterdienst erforderlichen Ein- 
richtungen sind besonders zu behandeln. 

Diese vorstehenden Angaben genügen für die Bildung 
der Stations- Programme. 

Die Stationen der Externlinicn tbeilsn sich in 
zwei Kategorien: in solche, an welchen alle Züge, selbst 
die Eilzüge halten und die Aufnahme nnd Abgabe besorgen, 
nnd in solche, welche nur den Localzügen dienen. 

Im Allgemeinen ist grosse Sparsamkeit in der Zahl der 
Stationen anzurathen, weil der Werth der Externzüge mit der 
Zunahme der Stationszahi abnimmt. 

Ausser einer pasiend gestalteten wohl nouen Anlag* am 
Franz Josef-Bahnhofe, werden je ein« Haupt-Externslatiou am 
Franz Josef-Quai nnd am heutigen Bahnhofe der Verbindungs- 
bahn, folglich mindestens drei Haapt-Exteriistationen entstehen 
müssen. 

Externstationen für die Localzüge werden sowohl am Franz 
Josef-Quai, als längs der Linie, insbesondere am Kreuzungs- 
pnnkte des bennweges und der Fngargasse, zwischen den Bahn- 
hofen vor der Belvedere-Linie. vor .1er Favoriten-Linie uud bei 
Matzteinsdorf passend zu situiren sein. 

Insoweit die Geleise der Extemlinie mit der Stadtbahn 
parallel laufen, werden die Elternstationen gleichzeitig zu 
Stadtbahnstationen einznriehten und mit bequemen, möglichst 
einfachen übergangen anzuordnen sein, damit die Stadtbahn 
ihren weiteren Zweck, der Sammlung und der gleichmassigen Ver- 
keilung d»r Vortheilu der bestehenden Bahnen auf di* ge- 
sammte Bevölkerung Wiens erfüllen kann. 

Um J«de Missdeutung hintanzuhalten, wird hier wieder- 
holt, dass die Expedition der Postdüge, welche auch die Eil- 
güter befördern, sowie die dem Erfordernisse angepassten 
LocalzAgo von don Hauptbahn höfon wie bisher verkehren, da 
die neu vorgeschlagene Einrichtung nur den Zweck hat, die 
grossen Ansammlungen zo verhindern, und das Publicum besser 
nnd 



OeiMtruollom • System der Extemlml« und der Stadtbahn 

Durch die angegebene Auffassung erhält die längs des 
Donaucanal-Ufers zu führende Linie vier Geleise nnd eine 
fcerrornsgetsde Bedentang. 

Ans diesem Grunde wird diese Tiergeleisige Bahn vom 
ab, bis zum Franz Josef-Bahnhof 

4 
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in einem ganz soliden, dauerhaften Constmctions-Systeme ge- 
bant werden müssen. 

Gleichzeitig mit dorn Babnprojecte 'dieser viergeleisigen 
Dabo sollte auch das allgemeine Project der Stadt and de« 
Donaucanals aufgestellt worden, selbst wenn Theile desselben 
nicht sogleich zur Ausführung kommen. 

Ein» eingehende Untersuchung der bestehenden Verbindungs- 
bahn iwu Zwecke der Verbesserung ihres Längenproftles wird 
sich als zweckmässig herausstellen. 

Die in sich begrenzte Stadtbahn kaon in einer ein- 
facheren, vielleicht anch weniger Kosten verursachenden Art 
durchgeführt werden, 

Steigungen von 1 :60 bis 1:50 werden auf keinen An- 
stand führen, wenn sie aus ökonomischen Gründen, oder als 
im allgemeinen Interesse gelegen erkannt werden. 

Die Auffassung nnd die Gewissheit, dass der Eitern- 
rerkebr nicht durch das Wienthal geführt wird, dürfte auch 
dem Gedanken: «vom Schwarzeubergplatz bis gegen die Linie* 
eine im Allgemeinen offene Tiefbahn herzustellen, förderlich 
sein, wodurch wohl manch« beklemmte Brust ron einem 
drückenden Alp befreit würde. 

Bemerkungen Ober den Mterdlenst, Ober da« HauptzolUmtsgebiude 

und die Post. 

Di« vorstehenden Auseinandersetzungen haben schliesslich 
auf ein vollständiges Programm des Personenverkehrs in Wien 
einmündenden Bahnen geführt; es wird daher nicht ganz un- 
gerechtfertigt erscheinen, anch einiges nb*r den Güterverkehr 
hier einzuschalten. 

Schon zur Zeit der Behandlung des Projectcs der Donao- 
studt*) wurde darauf hingewiesen, dass das Ufer der geregelten 
grossen Donau als der Haiiptumschlagplatz der Waareu an- 
zusehen sei, weshalb der Wnnsch ausgesprochen wurde, für 
das eigentliche Gütergeschaft eine grossere Breite der Donau- 
litnd« /.u bestimmen, als sie im Plaue der Donaustadt an- 
gegeben ist. 

Das Ufer der Donau, welches mit allen Bahnen ver- 
landen ist, eignet »ich besonders für diese Zwecke, weil auch 
die Schulfahrt hier ihr« Statte findet, und folglich der Oeber- 
irang der Waaren vom Schiffe zur Bahn «tc. .»in leichtesten 
bewerkstelligt werden kann. 

Für die Franz Josef-Kahn ur.d für die Westbahn, wenn 
ihre Verbindung bei Tulln durchgeführt wird, ist vielleicht 
dieses Ufer überhaupt der geeignetste Platz für den Güter- 
bahnhof, an welche ('mschlageinrichtungeii die .übrigen Linien 
sich unschliessen könnten. 

Hie Verlegung des Hanptzollaintes an die Donau wird 
wohl anch nnr eine Frage der Zeit sein, da auch hiefür diese 
Land* der passendste Platz sein dürfte. 

Würde dieser Gedank" ausgeführt, so sind einige günstig 
gelegene Filialen des Hauptzollamtrs in der Stadt nothwendig, 
um den Bewohnern das Abholen etc. zu erleichtern. 

Das Freiwerdeu des heutigen Hauptzollarotos führt auch 
auf den Gedanken, zu untersnehen, ob dieses «iebaude nicht 
passeud für die k. k, Post verwendet werden könnte, weil es 
in direetor Verbindung mit der Stadtbahn nnd der Extern- 
liuie steht 
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Di* vorangegangenen allgemeinen Betrachtungen über die 
Bedürfnisse und Wünsch* der Wiener Bevölkerung bezüglich 
des Verkehres führen all* zwei Ontratatell« und zwar: 

1. für den Peritonea- Verkehr auf das Donaucanal- 
üfer, und 

2. für den Güter- Verkehr auf das Ufer der grossen 
Donau. 

Die angegebenen Wege der Bealisirung der Wünsche nnd 
Bedürfnisse, mo'gen sie nun als richtig, zu weit gehend, 
oder unrichtig befanden werden, dürften immerhin geeignet 
sein, darzuthun, dass schon ökonomische Gründe es notwendig 
machen, eine Alles umfassende Lösung, d. h. ein vollständiges 
Project anzustreben, weü nur auf diesem Wege zu hoffen isr, 
dass das Resultat wirklich in allen Theiled entsprechen wird. 

Da es sich um Öffentliche Interessen handelt, so wird anch. 
abgesehen von der Thatsache der Einführung eine* theilweisen 
Staatsbuhn- Systems, die hohe fiegierung allein in der Lag« sein, 
säuamtliche, Fragen durch «in altumfassendes Projeet in einer, 
alle Wünsche befriedigenden Weise zu lösen. 

Was man anch über die heutig» Situation der Uanpt- 
und Residenzstadt Wien denken mag, soviel dürfte feststehen, 
dass ihre nächste Zukunft wesentlich abhangen wird von der 
Art und Weise, wie die gesatnmten VerkehrmrhäUtniss« geordnet 
werden, und welche Bedeutung die einzig« noch mögliche 
Verkehrsader im Wienthal erhalten wird. 

Wenn im Allgemeinen der Verkehr in Wien gegenüber 
anderen Städten zurückgeblieben ist, so erklärt sich dieses 
wohl einfach ans der Thatsache, dass unsere Stadt an einer 
weniger frequenten Durchzngslini« liegt, als westlich gelegen- 
grössere Städte. 

Sicher wird übrigens mit der weiteren Ausbildung dei 
i neuen östlich gelegenen Staaten die Durchzugslinie durch Wie» 
immer b» deutender, so dass vorauszus<-h«n ist, dass in nicht 
ferner Zeil di» österreichische Metropol» einen ungeahnten Auf- 
schwung n-lim-n wird. 

Dieser Aufschwung wird um so bedeutender, je richtiger 
und passend** alle Einrichtungen gemacht werden, welche zur 
befriedigenden Existenz der Bewohner gehören. 

Die nfnumentalen Neubauten Wiens, die Museon und ab- 
änderen Einrichtungen, welche im richtigen tiefühl für die 
Zukunft geschaffen sind, werden wesentlich beitragen, die 
Anziehungskraft in verrnehreu , welche um so grösser wir'!, 
je ausgedehnter die schönen Anlagen iler Stadt geschaffen 
werden. 

Die richtige Lösnng der Wionstra^se nach Schön- 
brunn wird das Wiener Westend entwickeln, welches 
die Vereinigung d*r Stadt mit Peuzme und liietiiug 
zur Folge hat. 

Di" richtige Entwicklung des Verkehrs wird die, 
Dtnfttlütadt beleben. 

Knvz, eine großartige Entwickloog wird das Werk krönen, 
als dessen Anfang die Schaffung der Kingstrasse zu betrachten ist. 

.1* ■••rtcr di" verschiedenen Fragen im Zusammenhang* 
miteinander aufgefasst werden, umsomehr tritt der Gedanke in 
den Vordergrund, dass unserer Kaiserstadt das Glück beschieden 
I war, alle diese so wichtigen Fragen im Zusammenhange 
| bebandeln zn können, weil nur in diesem Falle die allgemein« 
I Nützlichkeit in der höchsten Schönheit zu erzielen ist 
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